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Resumen  
 
El aeropuerto internacional de Barcelona ha ido evolucionando 
progresivamente a lo largo de los años, pero en el año anterior un gran cambio 
tuvo lugar, la inauguración de la Terminal 1. Esta nueva incorporación al 
aeropuerto ha permitido un incremento de la capacidad en treinta millones de 
pasajeros por año, convirtiéndose en uno de los aeropuertos más competitivos 
de Europa. 
 
La nueva Terminal 1 no sólo ha significado un mayor número de pasajeros, 
sino que también ha mejorado la calidad del servicio ofrecido. Realizar 
estudios continuados sobre el servicio ofrecido a los pasajeros en el 
aeropuerto es muy importante para asegurar un correcto funcionamiento. 
 
La realización de este estudio de calidad de la nueva terminal en el aeropuerto 
de Barcelona se ha realizado en las diferentes áreas de la terminal donde los 
pasajeros utilizan los diferentes servicios del aeropuerto. Después de describir 
las características y la situación de cada una de las áreas y de cuantificar el 
flujo de pasajeros pasando a través de ellas durante una hora, el siguiente 
paso es estudiar el grado de cumplimiento de los estándares especificados por 
IATA. Todas las áreas estudiadas con el número actual de pasajeros son 
positivas. Además, los resultados muestran que áreas serán las más 
afectadas en el futuro. 
 
El mismo estudio se ha realizado con el flujo máximo de pasajeros para el cual 
la terminal 1 fue diseñada. Para este estudio es necesario predecir en qué año 
se alcanzará el número máximo de pasajeros y el tipo de trafico que se tendrá 
en ese año. Los resultados de este estudio muestran que áreas son capaces 
de soportar la capacidad de diseño y cuáles no cumplen los estándares de 
calidad para este número de pasajeros. 
 
Ambos estudios nos ayudan a entender las principales necesidades que tiene 
que satisfacer un aeropuerto. Estos también muestran los puntos débiles que 
puedan aparecer en un futuro. Teniendo en cuenta los resultados obtenidos, 
varias soluciones son propuestas en orden de mejorar el servicio ofrecido. 
Estas acciones a llevar a cabo harán una terminal eficiente, capaz de procesar 
treinta millones de pasajeros para los que fue diseñada.                                       
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Overview 
 
 
Barcelona International Airport has gradually evolved over the years, but last 
year a great change took place, the opening of Terminal 1. This new 
incorporation to the airport has allowed an increase in capacity of thirty million 
passengers a year, becoming one of the most competitive airports in Europe. 
 
The new terminal 1 has not only meant a greater number of passengers but 
has also improved the quality of service provided. Performing continued 
studies of service offered to passengers in an airport is very important to 
ensure the proper functioning of it. 
 
The realization of this study of quality of the new terminal in Barcelona airport 
has been carried out in different terminal areas where passengers use the 
different services of the airport.  After describing the characteristics and the 
situation of each of the areas and quantifying the flow of passengers passing 
through them for an hour, the next step is to study the degree of compliance to 
standards set by the IATA. 
 
All areas studied with the current number of passengers are positive. 
Moreover, the results show which areas will be the most affected in the future. 
 
The same study has been performed with the maximum passenger flow for 
which terminal 1 is designed. For this study is necessary to predict in what year 
the maximum number of passengers will be reached and the type of traffic it 
will have in that year. The results of this study show which areas are able to 
support the design capacity and which do not comply to the quality standards 
for this number of passengers. 
 
Both studies help to understand the main needs to be met by an airport. They 
also show the weak points that may appear over time. Taking into account the 
results obtained, several solutions are proposed in order to improve the service 
provided. These actions to be carried out will make an efficient terminal 
capable of processing of thirty million passengers for which it was designed. 
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Introducción  1 
INTRODUCCIÓN 
 
 
Desde el primer vuelo de los hermanos Wright en 1903, hasta la aviación 
comercial que conocemos en la actualidad, no sólo han pasado años, sino que 
han pasado delante de nuestros ojos todos los avances aeronáuticos. 
 
Estos avances no sólo se han dado en los aviones, sino que desde la primera 
aparición de los primeros aeródromos, hasta los grandes aeropuertos 
internacionales de nuestros días, estos ha sido un reflejo de los evoluciones en 
los aviones. 
 
Día tras día, y año tras año los aeropuertos han ido evolucionando para 
adaptarse a las necesidades de los aviones. Cuando las primeras aeronaves 
que  transportaron pasajeros fueron llegando a ellos, una nueva necesidad 
surgió en ellos, las terminales. 
 
Las terminales surgieron como áreas donde los pasajeros podían esperar a la 
aeronave. Actualmente, estas aéreas ocupan un porcentaje elevado de los 
terrenos de aeropuerto, y disponen de todo tipo de servicios. 
 
La importancia de que los pasajeros disfruten de una buena estancia en la 
terminal y de que los servicios que utilicen sean lo más óptimos ha cobrado 
mucha importancia en los últimos años. También el creciente número de 
aeronaves en el aeropuerto, y las horas de vuelo necesarias para que sean 
rentables han requerido unos tiempos de rotación menores, necesitando una 
asistencia rápida y optima. 
 
Este estudio refleja la capacidad de la nueva terminal 1 del aeropuerto de 
Barcelona para procesar el número de pasajeros y de aeronaves actuales y 
futuros. Es necesario conocer si esta nueva terminal será capaz de absorber 
los niveles de capacidad que se estimaron en el diseño.  
 
Realizando el estudio actual podemos observa las tendencias y los problemas 
de cada una de las áreas de la terminal. Juntamente con el estudio futuro se 
pueden proponer soluciones para que la terminal se capaz de procesar los 
treinta millones de pasajeros y las operaciones deseadas. 
 
El estudio se ha programado en tres capítulos, dos para los estudios presentes 
y futuro y un último para las soluciones propuestas. en cada uno de los 
capítulos se explican cada una de las características de las diferentes áreas, 
sus tiempos de procesos y los estudios que determinan el nivel de calidad del 
servicio prestado.  
 
Conocer los puntos fuertes y los débiles de la terminal nos permitirá actuar con 
eficacia y evitar problemas en el futuro. 
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CAPÍTULO 1. ESTUDIO DE CALIDAD PRESENTE 
 
1.1 Clasificación actual del tráfico 
 
La crecida diversidad de destinos y de compañías aéreas que operan en el 
aeropuerto del Prat, ha supuesto la aparición de distintas clases de tráfico de 
pasajeros. La necesidad de controlarlos según origen y destino viene dada por 
los requisitos que a cada uno de ellos se les pide para volar. 
 
Por lo tanto podemos diversificar los grupos de tráfico de pasajero en cinco: 
 
- Schengen: Tráfico que puede viajar entre los países firmantes del 
acuerdo de Schengen sin necesidad de pasar controles fronterizos.  
- No Schengen UE: Tráfico a los países europeos no firmantes del 
acuerdo (Irlanda y Reino Unido). 
- No UE 
- Puente aéreo 
- Tránsitos 
De igual manera que el número de pasajeros va creciendo durante los años, 
los diferentes tipos de tráfico que se encuentran en el aeropuerto también van 
evolucionando.  
 
 
 
 
Gráfico 1.1. Evolución del tráfico en el aeropuerto del Prat 
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Viendo el gráfico anterior, observamos que la evolución de los diferentes tipos 
de tráfico es muy desigual durante los diferentes años.  En la siguiente gráfica 
se estudia el porcentaje de crecimiento de cada uno de ellos. 
 
 
 
 
Gráfico 1.2. Porcentaje de crecimiento de las clases de tráficos. 
 
 
Seguimos observando en este nuevo gráfico que el crecimiento durante los 
años es muy desigual. Esto se debe a que los tráficos Schengen no UE, UE no 
Schengen y Europa no UE no Schengen no operaron en el aeropuerto del Prat 
hasta el año 2004, y hasta la consolidación han tenido una evolución con 
cambios bruscos. El tráfico que más ha crecido es el nacional superando el 
100% y los que más han decrecido han sido el internacional y el schengen no 
UE llegando a casi el 50 %. 
 
Con el volumen total de pasajeros que pasaron por la terminal 1 y los destinos 
que cada uno de ellos tenían podemos elaborar una tabla que nos muestre 
como se diversifica este tráfico y en qué medida. 
 
 
Total pasajeros 2009 - 27311765 
Schengen 74,10% 2023801,8 
No Schengen UE 10,90% 297698,2 
No UE 9,30% 253999,4 
Puente aéreo 5,70% 1556770,4 
Tránsitos 19,5% 5325794,2 
 
Tabla 1.1. Distribución de pasajeros del aeropuerto del Prat 2009 
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Viendo la tabla anterior se puede observar que la tendencia de vuelos en el 
aeropuerto del Prat se dirige a vuelos domésticos y destinos europeos. 
También tiene una gran presencia el puente aéreo que sigue siendo una de las 
rutas más utilizada y más rentable en España, aun habiendo decrecido sus 
cifras por la implantación del ave. Por último encontramos el tráfico 
internacional que poco a poco va marcando su territorio pero siendo todavía un 
porcentaje pequeño en la distribución de los pasajero. 
 
 
 
 
 
Gráfico 1.3. Distribución de pasajeros del aeropuerto del Prat 2009 
 
 
En el gráfico anterior se puede apreciar las diferencias nombradas 
anteriormente sobre las distribuciones de pasajeros. 
 
Los pasajeros tránsito también  son una pieza clave en la distribución de 
pasajeros y paulatinamente su porcentaje va creciendo en el aeropuerto del 
Prat.  
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Gráfico 1.4. Tránsitos en el aeropuerto del Prat. 
 
 
En el gráfico anterior se puede observar el porcentaje del total de pasajeros 
que representan. 
 
 
1.2. Facturación 
 
La terminal 1 dispone en la actualidad de 140 mostradores de facturación y de 
52 máquinas de auto check-in distribuidas de la siguiente manera: 
 
 
 
 
Imagen 1.1. Distribución del área de salidas 
 
 
Los mostradores de facturación que se muestran en la imagen anterior pueden 
ser siempre fijos para una compañía o irse abriendo en franjas horarias para 
facturar a una compañía que disponga de un número menor de vuelos al día. 
Adicionalmente, la terminal también dispone de un área de facturación 
destinada exclusivamente al puente aéreo dónde se dispone de 8 mostradores 
y de 17 terminales de auto check-in. 
20%
80%
Tránsitos en el aeropuerto del Prat
Tránsitos
6  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
1.2.1. Tiempo de proceso 
 
Observando el proceso de facturación a tiempo real podemos realizar una tabla 
con los tiempos medios que se tarda en facturar un pasajero en los diferentes 
tipos de mostradores que podemos encontrar en la terminal 1. 
 
 
Tipo de 
Facturación 
Pasajero procesados Media de tiempo 
de proceso por 
pasajero Observación 1 Observación 2 
Businesss 4 pax/5 min 4 pax/5 min 1,25 min/pax 
Normal 6 pax/10 min 5 pax/10 min 1,83 min/pax 
Baggage drop 9 pax/5 min 6 pax/5 min 0,69 min/pax 
Auto check-in 3 pax/5min 5 pax/5min 1,33 min/pax 
 
Tabla 1.2. Tiempos reales del proceso de facturación en la terminal 1. 
 
 
Como se puede observar hay claras diferencias dependiendo del proceso y de 
la clase de este. Podemos observar por tanto, que el tiempo de proceso de una 
persona que factura en un mostrados economy a uno que factura en un 
mostrador business es un poco mayor que el último, este hecho no va ligado 
estrictamente mostrador, si no al pasajero, que en la actualidad el modelo de 
pasajero business es aquel que hace viajes cortos y con mucha frecuencia. 
Esto nos indica que el pasajero no facturará, sino que se dirige solo al 
mostrador a retirar su tarjeta de embarque. Por otro lado, la opción de auto 
check-in en internet permite a dichos pasajeros evitar pasar por estos 
mostradores, descongestionandolos. Estos dos hechos anteriores permiten 
reducir el tiempo de proceso en este tipo de mostrador. 
Seguidamente también notamos una clara diferencia en los mostradores de 
baggage drop. Este mostrador está dirigido únicamente a los pasajeros que ya 
ha realizado previamente su check-in por internet. Este hecho, reduce el tiempo 
de proceso en este mostrador siendo aproximadamente un tercio del tiempo 
que requiere estar un pasajero en un mostrador convencional. 
 
El mostrador de auto check-in, en cambio, aunque esta propuesto como una 
mejora tanto como para reducir el tiempo de espera de los pasajeros, como 
para reducir las colas y los tiempos en los demás mostradores, sigue teniendo 
un tiempo de proceso similar al convencional debido al desconocimiento del 
funcionamiento de este por parte de los pasajeros y el consecuente desuso o 
mal proceso de gestión del check-in. 
 
 
1.2.2. Clasificación de pasajeros según el tipo de facturación 
 
Cada pasajero, según sus necesidades y su destino, factura de la manera que 
más le conviene, por eso es difícil encontrar unos porcentajes exactos de los 
diferentes tipos de utilización de la facturación. A continuación mostraremos 
dos escenarios habituales en la terminal 1 del aeropuerto del Prat para poder 
realizar un estudio más exacto sobre el área de facturación. 
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Del total de pasajeros/hora en el estudio se utilizará un 40,25%, ya que solo 
contarémos los pasajeros de entrada y sin los tránsitos. 
 
Como observareis los pasajeros están divididos entre puente aéreo y el resto, 
debido a que el puente aéreo dispone de sus propios mostradores de 
facturación y de auto check-in. 
 
 
1.2.2.1 Escenario 1  
 
El primer escenario, que es el que se acerca más a la realidad actual nos 
muestra por un lado los pasajeros que facturan en el mostrador  tradicional y 
los que lo realizan en al autocheck-in. 
 
 
Clasifi-
cación 
Porcentaje
pax 
Tipo 
facturación 
Utilización Tipo  
mostradores 
Utilización 
de los 
mostradores 
Pax/hora 
Puente 
aéreo 
5,7% Autocheck-
in 
75% - - 135,4 
Mostradores 25% Business 10% 4,5 
Normal 90% 40,6 
Resto 
pax 
94,3% Autocheck-
in 
13,5% - - 403 
Mostradores 86,5% Business 10% 258,3 
Normal 90% 2324,3 
 
Tabla 1.3. Número de pasajeros hora en los diferentes tipos de facturación 
 
 
La tabla nos muestra que el puente aéreo la tendencia es utilizar el auto check-
in [1]. En cuanto al resto de tráfico este porcentaje es mucho más pequeño y la 
tendencia es utilizar el método tradicional. 
 
 
1.2.2.2 Escenario 2 
 
En el siguiente escenario ya toma parte de la acción el check-in on-line y el 
baggage drop. El check-in online es un método de obtener la tarjeta de 
embarque de forma rápida y sencilla y sin necesidad de pasar por los 
mostradores de facturación del aeropuerto. Este tipo de check-in cada vez tiene 
más utilización sobre todo para pasajeros de corta estancia y sin equipaje. 
Podemos decir que la característica principal que posee y que afecta 
directamente a nuestro estudio es que este método hace posible que el 
pasajero no tenga que pasar por el área de facturación, provocando una 
reducción directa de los pasajeros usuarios de esta zona. 
 
El baggage drop es un sistema que permite que factures tu equipaje mediante 
las máquinas de autocheck-in y posteriormente lo deposites en unos 
mostradores específicos que recogen tu equipaje directamente.   
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La imagen siguiente os muestra el proceso que realiza el pasajero paso por 
paso para facturar su equipaje mediante el sistema baggage drop.  
 
 
 
 
Imagen 1.2. Proceso de Baggage drop 
 
 
Este sistema produce una reducción de los pasajeros hora que acuden a los 
mostradores tradicionales a facturar.  
 
La apertura reciente de la terminal aporta datos confusos todavía sobre la 
utilización de estos métodos. La realización de una encuesta a diferentes 
personas de distinto rango de edad nos ha permitido conocer cuál es la 
tendencia actual de estos métodos. 
 
 
 
Utilización auto check-in 41,5% 
Utilización del Baggage drop 0% 
 
Tabla 1.4. Resultados de las encuestas 
 
 
1.2.3. Estudio 
 
Después de analizar el tránsito en el área de facturación de la terminal 1 
podemos pasar a realizar el estudio en esta zona. 
 
Utilizando los pasajeros hora que pasan por la terminal en los diferentes 
escenarios y los tiempos de procesos podemos obtener una relación entre 
mostradores de facturación necesaria y las diferentes clases de ellos. 
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[2] Adell, Xavier, “Por Barcelona”, El periódico, edición digital, 22 de febrero de 2009 
 
1.2.3.1. Escenario 1 
 
 
Clasificación Tipo facturación Tipo  
mostradores 
 Pax/hora Mostradores 
necesarios 
Puente aéreo Autocheck-in -  135,4 3 
Mostradores Business  4,5 1 
Normal  40,6 2 
Resto 
pasajeros 
Autocheck-in -  403 9 
Mostradores Business  258,3 6 
Normal  2324,3 71 
 
Tabla 1.5. Mostradores de facturación requeridos en el escenario 1 
 
 
Según el estudio realizado sobre el primer escenario los mostradores 
requeridos son menores a los que se disponen en la actualidad. Podemos 
comprobar que en la zona de puente aéreo se disponen de 5 mostradores más 
de los necesarios, y respecto a los autocheck-in disponemos de 14 terminales 
más. 
 
Con respecto al área de facturación de la terminal 1 los mostradores de 
facturación que se disponen sobrepasan a los necesarios en 61, y en 43 los 
terminales de auto check-in. 
 
Por lo tanto, después de realizar el estudio podemos comprobar que el área de 
facturación no es una de las conflictivas, ni en un futuro cercano llegará a serlo. 
 
 
1.2.3.2. Escenario 2 
 
Como hemos podido ver en los resultados de las encuestas en auto check-in 
es un método cada vez más utilizado, sobre todo por la gente joven. El 
problema viene entorno el desconocimiento de método de Baggage drop 
donde, según los resultados, nadie lo conoce ni ha hecho el uso de él.  
 
Este dato reduce la efectividad del auto check-in, ya que como sabemos el 
69% de los viajeros del Prat factura maleta [2], eso quiere decir que aunque 
este porcentaje haya hecho uso del auto check-in online, pasará igualmente 
por los mostradores de facturación a dejar las maletas. Por lo tanto, del 41,5% 
que alega auto check-in, solo quedará el 12,9% que no tendrá que pasar por el 
mostrador de facturación.  
Este porcentaje se parece mucho al del auto check-in en la terminal, debido a 
que los dos métodos son iguales, solo cambia el emplazamiento. Por lo tanto 
los mostradores necesarios serán menos: 
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Clasificación Tipo facturación Tipo  
mostradores 
 Pasajeros/hora Mostradores 
necesarios 
Puente aéreo Autocheck-in -  135,4 3 
Mostradores Business  4 1 
Normal  35,4 2 
Resto 
pasajeros 
Autocheck-in -  403 9 
Mostradores Business  225 5 
Normal  2025,5 62 
 
Tabla 1.6. Mostradores necesarios 
 
 
El estudio nos muestra que tras la aparición del auto check-in el aérea de 
facturación esta cada vez más lejos de ser conflictiva. 
 
 
1.2.4. Medidas mínimas establecidas 
 
El área de facturación tiene que ser una zona que procese de manera óptima y 
rápida a los pasajeros, pero también tiene que cumplir unas medidas mínimas 
establecidas por la IATA [3]. 
 
 
 
 
Imagen 1.3. Medidas recomendadas para una isla de facturación 
 
 
Para saber el grado de cumplimiento, compararemos estas mediadas con las 
de la terminal 1. 
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Imagen 1.4. Plano de una isla de facturación de la terminal 1 
 
 
El área de facturación cumple las medidas proporcionadas por la IATA. En 
torno a las catenarias que las compañías aéreas utilizan para guiar sus colas, 
también podemos decir que cumplen las distancias, observando la imagen 
siguiente: 
 
 
 
 
Imagen 1.5. Catenarias de facturación 
 
 
 
 
 
24 m 
36 m 
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1.2.4. Problemas actuales 
 
Como podemos ver el número de mostradores requeridos en la actualidad es 
menor que el número del que se dispone en la terminal, y las áreas requeridas 
por la IATA se cumplen. Aún así podemos encontrar algunos momentos en que 
algunos mostradores se encuentran saturados. Algunos de los motivos pueden 
ser los siguientes: 
 
- Asignación de mostradores por vuelo: Las compañías con máximo 
porcentaje de operatividad en la terminal 1 disponen de varios 
mostradores fijos durante las 24 horas que les permiten atender a sus 
pasajeros de manera más fluida. Pero las compañías que sólo tiene uno 
o dos vuelos al día se les asignan entre dos y 5 mostradores y en un 
periodo de tiempo de hasta 4 horas antes del vuelo. Este número 
reducido de mostradores y de tiempo hace que pocas veces se pueda 
absorber de manera rápida los pasajeros y se cree la saturación de 
estos. 
 
- Alto número de vuelos por hora: Aunque las compañías con más 
operatividad en el aeropuerto del Prat dispone de más mostradores y 
más tiempo, muchas veces podemos ver la saturación de sus 
mostradores. Este hecho se debe a que estas compañías pueden 
albergar hasta más de 5 vuelos por hora, teniendo un flujo de pasajeros 
grande aproximadamente dos horas antes de la salida de esos vuelos, 
con lo cual un pico de pasajeros como este es difícil de procesar de 
manera rápida. 
 
- Grupos de personas: Muchas veces podemos encontrar grupos grandes 
de personas realizando un viaje. Este hecho provoca que haya un pico 
de pasajeros, aunque no muy grande, durante un periodo de tiempo que 
suponga una pequeña saturación de algunos de los mostradores y que 
se requiera un poco más de tiempo para procesarlo. 
 
1.3. Control de seguridad 
 
En la terminal 1 del aeropuerto del Prat disponemos de tres filtros de seguridad 
distintos. En la zona de salidas se sitúa el control de seguridad central donde 
encontramos nueve filtros con una configuración de arco de pasajeros entre 
dos escáneres para el equipaje. Esta misma configuración los encontramos en 
el control de seguridad que se encuentra en el corredor aéreo, pero de modo 
más reducido, habiendo sólo dos filtros. El mismo número de filtros 
encontramos en el control de seguridad que se sitúa en aérea destinada a la 
aviación regional, pero con una configuración de arco de pasajeros y un 
escáner. 
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1.3.1 Tiempo de proceso 
  
Observando a tiempo real el control de pasajeros podemos encontrar el tiempo 
que transcurre desde que en pasajero entra por el filtro y sale con todas sus 
pertenencias. 
 
 
Configuración del 
filtro 
Pasajero procesados Media de tiempo de 
proceso por pasajero Observación 1 Observación 2 
Arco y dos escáneres 57 pax/10 min 66 pax/10 min 0,16 min/pax 
Arco y escáner 51 pax/10 min 54 pax/10 min 0,19 min/pax 
 
Tabla 1.7. Tiempo de proceso del control de seguridad 
 
 
El estudio realizado nos muestra que la primera configuración, formada por un 
arco y dos escáneres, es más eficiente que la configuración arco-escanear que 
es la que anteriormente se utilizaba y la que perdura en la terminal 2. Este 
cambio puede llegar a reducir las colas y el tiempo de proceso de los pasajeros 
de manera notable. 
 
También podemos ver que un solo filtro de seguridad puede procesar a 
muchas personas en poco tiempo, pero aún así el hecho de que todos los 
pasajeros tengan que pasar por él, pude provocar algunas saturaciones en las 
horas punta. 
 
 
1.3.2. Estudio 
 
Utilizando los datos obtenidos en la observación del tiempo de proceso y los 
pasajeros que pasan a la hora, obtenidos a través del cálculo del pico de 
pasajeros/hora que encontramos en el anexo 1.2  podemos obtener el número 
de filtros necesarios para que no se creen colapsos a la hora de pasar al lado 
aire. 
 
 
Clasificación 
tráfico 
Pasajeros/hora Pasajeros 
procesados/hora 
Filtros 
necesarios 
Puente aéreo 224,2 369 1 
No PA 3709 369 10 
 
Tabla 1.8. Estudio de los filtros necesarios 
 
 
Con el volumen actual de pasajeros que pasa por la terminal 1 del Prat, es 
necesario un total de 11 filtros en el control de seguridad para que esta zona 
obligatoria de paso sea fluida y eficiente. 
 
14  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
El control de seguridad principal consta de 9 filtros, por tanto será necesario 
saber si contando con el filtro regional, el aeropuerto será capaz de procesar 
los pasajeros/hora. El problema es que este filtro tiene una configuración 
diferente y un tiempo de proceso superior. En el estudio siguiente seremos 
capaces de observar si este control es capaz de absorber el tráfico restante 
 
 
Control de 
seguridad 
regional 
Pasajeros/hora 
restantes 
Pasajeros 
procesados/hora 
Filtros necesario 
388 315 2 
 
Tabla 1.9.  Estudio control de seguridad regional 
 
 
Después de realizar el estudio sabemos que el número total de filtros 
necesarios es de 13. Como ya sabemos el número total de filtros que se 
disponen en la terminal 1 es de 13 también, dispuestos en tres controles 
distintos. Viendo los filtros necesarios y los disponibles podemos esperar que 
en futuro bastante próximo haya problemas en esta zona de la terminal. 
 
Como podemos observar el flujo de pasajeros estimados para que el control de 
seguridad empiece a no ser eficiente no es tan lejano al flujo que hay en la 
actualidad, por lo tanto esta será la zona más crítica de la terminal 1. 
 
 
1.3.3. Problemas actuales 
 
Otros problemas añadidos a la escasez de filtros en la terminal 1 son los 
siguientes: 
 
- Situación de los controles: No todos los pasajeros que vuelan en puente 
aéreo o en aviación regional pasan por el control correspondiente. Este 
hecho ocurre por la situación en la que se encuentran estos dos filtros. A 
diferencia del control central, a los otros dos controles sólo se puede 
acceder si procedes del parking, y para los pasajeros es mucho más 
fácil dirigirse al área de salidas donde se encuentra central. 
 
- Desconocimiento del pasajeros sobre que pasar al lado aire: Aún 
después de todos los avisos dados en las noticias sobre que se puede 
pasar con el equipaje de mano, muchas personas todavía no saben que 
no se pueden pasar líquidos de más de 100 ml, objetos cortantes como 
tijeras, cortaúñas, o por ejemplo, que tengan que pasar el ordenador por 
el control por separado. Esto provoca que se tarde más tiempo en 
procesar a las personas, ya que muchas veces se les ha de 
inspeccionar la maleta para retirar esos objetos. 
 
- Configuración del personal de los filtros: Normalmente el personal que 
trabaja en cada uno de los filtros está formado por tres trabajadores, dos 
hombres y una mujer o viceversa. El problema llega cuando por ejemplo 
hay una mujer y dos hombres trabajando, y la mujer es la encargada de 
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 vigilar el escáner. Entonces cada vez que una mujer hace saltar el arco de 
seguridad, la trabajadora debe abandonar su puesto de trabajo para 
inspeccionar a esta, de modo que el escáner queda parado durante un 
tiempo provocando un retraso en los tiempos de proceso. 
 
 
1.4. Control de pasaportes 
 
En la terminal 1 del Prat disponemos en la actualidad de un control de 
pasaportes de entrada en la planta 3 justo después de pasar el control de 
seguridad y un control de pasaporte de salida en la planta 2 que conecta 
directamente con la salida de no Schengen de las puertas de embarque y 
desembarque  y con la zona de recogidas de equipaje. El control de entrada 
está formado por 8 mostradores repartidos en dos zonas paralelas que se 
comunican, una para las puertas de embarque D y otra para las puertas de 
embarque E, y otros 10 mostradores en la segunda planta destinados a los 
pasajeros en tránsito, 8 de conexión  no UE no Schengen-Schengen y 2 de 
conexión no UE no Schengen-UE no Schengen, y dos controles de seguridad 
compuestos de dos filtros configuración arco-escáner cada uno para 
conexiones no UE no Schengen- no UE no Schengen. Mientras que el control 
de pasaporte de salida se concentra en una única zona compuesta por 14 
mostradores.  
 
Cada uno de los mostradores dispone de dos entradas o salidas de pasajeros, 
aún así, normalmente, el número de mostradores oscila entre 2 y 4 tanto en el 
control de entrada como en el de salida. 
 
 
1.4.1. Tiempos de proceso 
Para poder realizar el estudio de calidad sobre los controles de pasaporte 
necesitamos observar a tiempo real cuanto se tarda en procesar a un pasajero 
tanto en la entrada como a la salida del control. 
 
 
Tipo de control Pasajero procesados Media de tiempo de 
proceso por pasajero Observación 1 Observación 2 
Entrada 16 pax/5 min 17 pax/5 min 0,3 min/pax 
Salida 55 pax/5 min 48 pax/5 min 0,1 min/pax 
 
Tabla 1.10. Tiempo de proceso del control de pasaporte 
 
 
Como podemos observar el tiempo de proceso es bastante reducido, ya que el 
porcentaje de pasajeros que debe pasar por el control es pequeño y  hace que 
normalmente no se saturen y no haya colas. También vemos que el tiempo de 
salida es un tercio del que se tarda en la entrada. 
 
 
16  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
1.4.2. Clasificación del tráfico 
Los pasajeros que tengan por obligación pasar el control de pasaporte serán 
aquellos que tengan destino no schengen. Por lo tanto utilizando el estudio de 
tráficos del apartado anterior tenemos el tráfico de pasajeros que tendrán que 
pasar por el control  de entrada y de salida de pasaporte. 
 
 
Clasificación Porcentaje Total pasajeros/hora 
No Schengen UE 10,90% 428,7 
No Schengen 9,30% 365,8 
Total tráfico 20,20% 794,5 
 
Tabla 1.11.  Tráfico de pasajeros no schengen. 
 
 
Los pasajeros que tienen que pasar el control de pasaporte no llegan a los 
1000 durante hora. También se tiene que comentar que el máximo número de 
pasajeros que pasan por el control de pasaporte se concentran por la mañana 
donde encontramos las franjas horarias utilizadas por los vuelos con 
destinaciones norteamericanas. 
 
 
1.4.3. Estudio 
Observando los tiempos reales de proceso de los pasajeros tanto de entrada 
como de salida del control de pasaporte y los pasajeros que entran y salen del 
país, podemos estimar cuantos mostradores en funcionamiento se necesitaran 
para que sea un área de la terminal efectiva. 
 
 
Clasificación 
pasajeros 
Pasajeros/hora Pasajeros 
procesados/hora 
Mostradores 
necesarios 
Entrada 794,5 200 4 
Salida 794,5 600 2 
 
Tabla 1.12.  Mostradores necesarios en el control de seguridad 
 
 
Los resultados obtenidos en la tabla anterior nos muestran que los mostradores 
que se necesitan para que el control de pasaporte sea eficiente son bastantes 
menos de los que se disponen en la terminal 1 y, aunque el número de 
mostradores abierto sea pequeño, será un área fuera de peligro.  
 
 
1.4.4. Tránsitos 
Los tránsitos cobran un papel importante en esta parte, ya que muchas de las 
conexiones requieren de aduanas. Como hemos dicho la terminal cuenta con 8 
mostradores para conexiones No UE no Schengen-Schengen, y dos para 
Estudio de calidad presente  17 
 
conexiones No UE no Schegen-UE no Schengen. En el caso de conexión no 
UE no Schengen-no UE no Schengen, el pasajero sólo tendría que pasar por el 
control de seguridad.  
  
 
1.4.4.1. Clasificación tráfico 
Según la previsión de demanda realizada por AENA, estos serán los 
porcentajes de los diferentes tipos de tránsitos, que afecten a esta área. 
 
 
Tipo de conexión Porcentaje Pasajeros/hora 
Conexiones no UE no Schengen- Schengen 7,4% 57,2 
Conexiones no UE no Schegen- no UE no Schengen 0,7% 5,7 
Conexiones no UE no Schengen-UE no Schengen 1,1% 8,4 
 
Tabla 1.13.  Clasificación de los tránsitos 
 
 
La mayoría de los tránsitos hacen una conexión Schengen, debido a que  es el 
tipo de tráfico más abundante del aeropuerto del Prat. Esto provoca que sea 
más complicado poder hacer un tránsito a un destino no Schengen. 
 
 
1.4.4.2. Estudio 
Para realizar el estudio hay que tener en cuenta que los tiempos de procesos 
serán diferentes en cada uno de ellos. En las conexiones no UE no Schengen-
Schengen utilizaremos el tiempo de proceso de salida del control de seguridad, 
ya que en los destinos Schengen no hace falta pasar el control de pasaportes. 
En el caso de conexiones no Ue no schengen-schengen se utilizarán los 
tiempos de proceso de entrada y en las conexiones no UE no schengen-no UE 
no schengen se utilizará en tiempo de proceso del filtro de seguridad de 
configuración arco-escáner. El resto de los pasajeros en tránsito, o no pasaran 
por el control, o pasarán por el de entradas donde ya se ha contabilizado en el 
primer estudio. 
 
 
Tipo de conexión Pax/hora 
procesados 
Mostradores 
necesarios 
Conexiones no UE no Schengen- 
Schengen 
600 1 
Conexiones no UE no Schengen -               
UE no Schengen 
200 1 
Conexiones no UE no Schengen -             
no UE no Schengen 
315,8 1 
 
Tabla 1.14.  Mostradores necesarios para el proceso de tránsitos 
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Después de obtener estos resultados podemos concluir que la terminal 1 está 
fuera de peligro en el presente y en un futuro próximo en torno al tratado de 
tránsitos. 
 
 
1.4.5. Problemas Actuales 
En un principio no tendría que haber ningún problema en esta zona de la 
terminal, pero aún así algunos casos que nos podemos encontrar producen 
algunas pequeñas saturaciones de los mostradores y un mal funcionamiento. 
Algunos casos pueden ser: 
 
- Escasez de personal: Como hemos comentado anteriormente, aún 
disponiendo de 8 mostradores de entrada y 14 de salida muchos de 
ellos no están en funcionamiento durante el día. La mayoría de veces el 
número de mostradores de entrada útiles se reducen de 2 a 4 durante la 
mayor actividad de la mañana y a 2 durante el resto de tiempo. Así como 
los de salida se reducen a tres durante la mañana y el resto del día. 
 
 
 
 
Imagen 1.6. Colas en los controles de pasaporte 
 
 
- Situación de los mostradores de entrada: Los ocho mostradores de 
entrada los encontramos en la planta tres justo después del control de 
seguridad. Esta situación posterior al control y el hecho de que se 
encuentre en un espacio reducido crea que a veces se produzcan 
pequeñas saturaciones, no por el mal funcionamiento del control de
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 pasaporte, sino porque se puede formar un cuello de botella entre los 
pasajeros que quieren acceder a las puertas de embarque de 
internacional y los que justo salen del control de seguridad. 
 
 
1.5. Embarque y desembarque 
Para poder realizar un estudio completo de las zonas de embarque y 
desembarque será preciso estudiar por una parte la zona habilitada a los 
pasajeros y por otra la zona habilitada a las aeronaves. 
 
 
1.5.1. Zona de pasajeros 
Para poder estudiar esta zona será preciso observar las zonas destinadas tanto 
al embarque como al desembarque de los pasajeros y valorar si son aptas o si, 
en cambio, dificultan al flujo de pasajeros. 
 
La formación de aglomeraciones en diversas áreas de la terminal debido a los 
embarques o a los desembarques de las aeronaves provoca un augmento de 
tiempo de proceso y reduce la fluidez del tráfico de pasajeros. 
Estas aglomeraciones se pueden provocar por uno o varios embarques que se 
realizan en las puertas adyacentes, o incluso, la misma puerta por la que el 
avión esta desembarcando. También la estructura de la terminal ayuda a que 
algunas zonas sean más propensas a tener este tipo de cuellos de botella. 
En la siguiente imagen se señalan las áreas más propensos a sufrir las 
aglomeraciones. 
 
 
 
 
Imagen 1.7. Zonas conflictivas de la terminal 1 
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Como se muestra en la imagen los puntos más conflictivos los encontramos en 
la esquina del dique norte en la primera planta, destinada al embarque y 
desembarque del tráfico schengen. En este espacio se concentran cuatro 
puertas de embarque y desembarque, por lo que es un punto débil a sufrir 
conglomeraciones de gente, sobre todo cuando las cuatro puertas de 
embarque están siendo utilizadas, aún siendo dos de ellas destinadas a 
embarque remoto. 
 
El dique longitudinal es, normalmente, una conexión fluida entre las puertas de 
embarque y desembarque con la salida del aeropuerto. Sin embargo, el 
embarque de un vuelo con ocupación notable provoca colas de pasajeros que 
ocupan hasta la mitad del dique, zona donde se encuentran las cintas 
transportadoras, las cuales cortan la extensión de dicha cola, sobre todo en las 
puertas situadas en la zona norte, donde el espacio entre las cintas y las 
puertas de embarques es menor.  
 
 
 
 
Imagen 1.8. Plano de la terminal 1 
 
 
En la imagen podemos observar como varias puertas de embarque se ven 
obstruidas por las cintas transportadoras y de cómo la esquina del dique norte  
es propensa a la formación de colapsos de pasajeros. 
También encontramos problemas con las puertas que se encuentran al final del 
dique longitudinal ya que la estructura intermedia reduce el espacio alrededor 
de la puerta de embarque. 
 
Este hecho disminuye las facilidades de los pasajeros para hacer una salida 
rápida y eficaz, creando algunas aglomeraciones cuando se juntan de forma 
seguida varios embarques y desembarques en el mismo periodo de tiempo. 
Obstrucción de las 
puertas de 
embarque 
Estructura 
Intermedia 
limitante 
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1.5.2. Zona de aeronaves 
 
Según la IATA tanto el número de stands de estacionamiento como las puertas 
de embarques necesarias vienen dados por la capacidad del aeropuerto de 
procesar tanto a los viajeros como las rotaciones de las aeronaves. 
 
En el manual de la IATA encontramos una tabla donde se nos muestra el 
tiempo que debe requerir cada acción desde que el avión llega al aeropuerto 
hasta que se va. 
 
 
 
 
Tabla 1.15. Tiempos propuestos por la IATA 
 
 
Podemos observar después de ver esta gráfica de que cada tipo de aeronave 
necesita un tiempo de rotación en el aeropuerto y que los tiempos de proceso 
de cada acción también son diferentes. 
 
 
1.5.2.1. Embarque 
 
Utilizando 400 datos reales de duraciones de embarques en la terminal 1 del 
aeropuerto del Prat podemos obtener la siguiente tabla. 
 
 
Categoría de aeronave Promedio de tiempo de embarque 
B 0:08 
C 0:18 
D 0:25 
E 0:31 
 
Tabla 1.16. Promedio de tiempo de embarque en minutos según aeronave. 
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Como se puede observar en la tabla anterior los tiempos de embarque en los 
diferentes tipos de aeronave son bastante reducidos ya que el tiempo de 
proceso es menor al que la IATA recomienda tener para conseguir un buen 
servicio. También se observa que el tiempo de embarque crece 
proporcionalmente a la categoría de la aeronave. 
 
 
1.5.2.2. Desembarque 
 
En el caso del desembarque se usarán distintos datos reales para hacer una 
estimación del tiempo medio de desembarque que requiere cada categoría de 
aeronave. Los datos utilizados son la hora de detención, la hora de puesta de 
calzos, hora de conexión de pasarela y por último el tiempo medio de 
desembarque de los pasajeros.  
 
El tiempo de los tres primeros es muy pequeño normalmente, ya que son 
acciones que se llevan a cabo muy rápidamente una vez el avión esta en tierra, 
pero igualmente contribuyen al tiempo que se utiliza para desembarcar. 
 
En la tabla siguiente se muestra el promedio de minutos hasta que le ponen los 
calzos y conexionan el finguer, el tiempo medio de desembarque y por último el 
promedio del tiempo total de desembarque. 
 
 
Categoría 
de 
aeronave 
Promedio de 
tiempo hasta 
puesta de 
calzos 
Promedio de 
tiempo hasta 
conexión de 
pasarela 
Promedio de 
tiempo de 
desembarque de 
pasajeros 
Promedio de 
tiempo de 
desembarque 
B 0:00:36 
 
0:01:00 
 
0:04:48 
 
0:06:16 
C 0:00:37 
 
0:02:19 
 
0:07:00 
 
0:08:12 
D 0:01:17 0:01:43 0:13:50 
 
0:16:50 
E 0:01:07 0:01:30 0:19:00 0:21:37 
 
Tabla 1.17. Tiempos de desembarque en la terminal 1 
 
 
Observando la tabla que nos proporciona la IATA, vemos que los tiempos se 
ajustan bastante bien a los requeridos. En la categoría  C y E vemos con los 
tiempos son casi los mismos, mientras que en la categoría B Y D el tiempo es 
aproximadamente entre uno y dos minutos mayores. Para optimizar el 
desembarque en las aeronaves de tipo D y E se podría utilizar dos fingers, 
situando las aeronaves en los puesto de estacionamientos 270 y 217. 
 
Comparando los resultados entre categorías podemos decir que el tiempo 
hasta puesta de calzos es prácticamente el mismo en las 4. La diferencia viene 
en la conexión de pasarela donde la B tiene un tiempo bastante menor, esto es 
debido a que este tipo de aeronave en la terminal 1 del Prat suele embarcar y 
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desembarcar a pie o con jardineras y por lo tanto no requiere conexión de 
pasarela. Por último vemos el promedio de desembarque de pasaje donde el 
tiempo de proceso entre las 4 es bastante similar y el tiempo cambia en función 
del número total de pasajeros. 
 
 
1.5.2.3. Rotación 
 
Como en los apartados anteriores utilizaremos datos reales para comparar los 
tiempos reales de proceso con los recomendados por la IATA. En la tabla 
siguiente se muestra el promedio de tiempo de rotación clasificados según el 
tipo de aeronave. 
 
 
Categoría de aeronave Promedio de tiempo de rotación 
B 0:47 
C 0:52 
D 2:15 
E 1:50 
 
Tabla 1.18.  Promedio de tiempo de rotación según aeronave. 
 
 
De este estudio podemos observar que los tiempos de rotación de las 
aeronaves de categoría C y E se ajustan bastante a los recomendados por la 
IATA. En cambio en el caso de las aeronaves de categoría D son bastante 
superiores a los marcados. La gran mayoría de estos vuelos son los que tiene 
destinación Estados Unidos, y la programación horaria que tienen les requiere 
una estancia en el aeropuerto de unas dos horas, a parte de la gran asistencia 
que requieren. A demás, muchas veces los aviones aterrizan incluso una hora 
antes de la hora programada, lo que hace que se incremente rápidamente el 
tiempo de rotación. En el caso de las aeronaves de categoría B, la 
problemática que tienen son las programaciones horarias, ya que su asistencia 
es menor al tiempo de rotación 
 
También cabe destacar, que algunos de los vuelos de categoría E hacen 
escala técnica en otro aeropuerto europeo, disminuyendo así la asistencia que 
requiere la aeronave y el tiempo de rotación. 
 
 
1.5.3. Estudio 
Después de analizar cada uno de los tiempos que pasan desde que el avión 
toca tierra hasta que se va, realizaremos una tabla con la diferencia de tiempos 
respecto los que sugiere la IATA con los que se dan en la actualidad en la 
terminal 1. Las diferencias marcadas en verde quieren decir que son inferiores 
a los de IATA y las rojas superiores. 
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Diferencias de tiempo en minutos respecto IATA 
Aeronave Embarque  Desembarque Rotación   Problema 
B 2:00 1:16 0:22 Rotación 
C 2:00 1:48 0:07 Rotación 
D 5:00 1:50 0:60 Rotación 
E 9:00 3:23 0  
 
Tabla 1.19. Diferencias tiempo IATA 
 
 
El problema principal entorno al incumplimiento de tiempos de la IATA se crea 
en la asistencia a la aeronave, ya que los tiempos de embarque y 
desembarque se cumplen aproximadamente. Para mejorar la calidad de la 
terminal del Prat se tendrían que reducir los tiempos de asistencia, y hacer una 
rotación más rápida y eficaz. 
 
 
1.5.4 Problemas Actuales 
Aunque los tiempos medios se cumplan, en muchas ocasiones este tiempo se 
supera, debido por ejemplo a: 
 
- Programación de los vuelos: Normalmente las compañías aéreas 
programan sus vuelos de manera que el avión sea lo más rentable 
posible. Esto se consigue cuando el avión pasa la mayoría del tiempo 
volando y poco tiempo en los aeropuertos. Pero aún así, según a la 
programación de vuelos que tiene cada compañía, muchas veces la 
aeronave tiene que permanecer en tierra más del tiempo que es 
necesario para que se realice la rotación. Este hecho, aparte de no ser 
beneficioso para la compañía, también es perjudicial para el aeropuerto 
ya que los puestos de estacionamiento son ocupados más tiempo del 
necesario y por menos aviones de los que son capaces de absorber.  
 
- Espera equipos y equipajes: En muchas ocasiones, los equipos 
handling, los de limpieza, catering y combustible, no están en las zonas 
de espera cuando llega la aeronave. Tener que esperar cualquier 
agente, o incluso los equipajes a cargar, que tampoco han llegado al 
puesto de estacionamiento puede retrasar la asistencia a la aeronave, y 
por lo tanto que la rotación sea mayor de lo necesario. 
 
 
1.6. Recogida de equipajes 
En la última zona donde los pasajeros utilizaran los servicios del aeropuerto 
antes de la salida también tenemos que dividir el estudio en dos partes. Una de 
ellas será el estudio de la aérea de recogida de equipajes, mientras que la otra 
área será el patio de clasificación. 
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1.6.1. Recogida de equipajes 
 
La zona de recogida de equipajes es aquella aérea de la terminal destinada a 
que los pasajeros retiren sus equipajes repartidos por vuelos en los diferentes 
hipódromos que la componen. 
 
Esta área tiene que disponer de los metros cuadrados necesarios para que sea 
capaz de absorber los pasajeros por hora que llegan al aeropuerto y se dirigen 
a esta zona. 
 
En el manual de la IATA encontramos las medidas necesarias que requiere una 
aérea de recogidas de equipaje de manera que el nivel de calidad se 
mantenga. La siguiente imagen nos muestra estas medidas: 
 
 
 
 
Imagen 1.9. Espacio requerido en recogida de equipajes. 
 
 
1.6.1.2. Estudio 
 
Conociendo las medidas de los hipódromos de recogidas podemos saber si 
cumplen las medidas mínimas de la IATA y que nivel de servicio ofrecen. 
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Imagen 1.10. Medida Hipódromos terminal 1 
 
 
Los hipódromos de recogidas de equipajes tendría que medir 0,8 metro más 
para cumplir los estándares de la IATA. 
 
Con las medidas sabemos entonces que el área perimetral de los hipódromos 
es de 233,7 m2. Utilizando el ratio de pasajeros/operación del anexo 3.3 
tenemos una media de 98,3 pasajeros por vuelo.  
 
La IATA nos proporciona una tabla con la relación entre el espacio que dispone 
un pasajero en el área perimetral con el nivel de servicio ofrecido. 
 
 
 
 
Tabla 1.20. Nivel de calidad de servicio de recogida de equipajes. 
 
 
Por lo tanto, con estos datos sabemos que cada pasajero dispone de 2,4 
metros en el área perimetral de cada hipódromo. Sabemos que la terminal 1 
está cumpliendo el nivel de servicio B y muy cercando al A. 
 
Una vez realizado el estudio del nivel de servicio según las áreas de la zona de 
recogida de equipajes, la IATA también dispone de unos tiempos de espera 
máximos para esta zona del aeropuerto. En la tabla siguiente podemos 
observarlos:
10,2 
m 
7,7 m 
27,8 
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Tabla 1.21. Tiempos de espera recomendados por IATA 
 
 
Según este nivel de servicio, los pasajeros deberían esperar en la zona de 
recogida de equipajes entre 0 y 12 minutos para tener un buen servicio en la 
terminal 1.  
 
Con datos reales tomados entre la llegada del avión y la entrega de equipajes 
podemos realizar esta tabla donde se muestran los tiempos medios de entrega 
de equipajes según aeronave: 
 
 
Tipo de aeronave Tiempo medio de 
llegada al patio de 
clasificación 
Tiempo medio de 
entrega de 
equipajes 
Tiempo medio de 
entrega. 
B 0:16 0:02 0:18 
C 0:17 0:06 0:24 
D 0:23 0:18 0:42 
E 0:24 0:13 0:38 
 
Tabla 1.22. Tiempos medios de entrega de equipajes 
 
 
Observando la tabla vemos el tiempo medio que tardan los equipajes desde 
que el avión llega al puesto de estacionamiento hasta que llegan a las manos 
de los pasajeros. También hay que tener en cuenta el tiempo que tardan los 
pasajeros hasta llegar a la zona de recogidas de equipaje desde que la 
aeronave llega a tierra. 
 
Según los datos que encontramos en el anexo 1.5 los pasajeros tardan lo 
siguiente en recorrer las distancias que les separan. 
 
 
Categoría Tiempo medio (min) 
B 8 
C 6 
D 7 
E 5 
 
Tabla 1.23. Tiempos medios de recorrido por categoría de aeronave 
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Una vez calculado el tiempo de recorrido los tiempos de espera son los 
siguientes: 
 
 
Categoría Tiempo medio de espera(min) 
B 10 
C 18 
D 35 
E 33 
 
Tabla 1.24.  Tiempos medios de espera de equipajes 
 
 
Los tiempos de entrega de equipajes son mayores que los que la IATA acepta, 
por tanto es un aspecto a mejorar en la termina. 
 
A continuación en el apartado basado en la zona de patio de clasificación se 
explican algunos motivos de porque este tiempo es, a veces, superior al 
deseado. 
 
 
1.6.1. Patio de clasificación 
El patio de clasificación es aquella zona de la terminal destinada a que los 
distintos agentes handling distribuyan los equipajes de los distintos vuelos de 
llegada. 
 
En el caso de la terminal 1 se disponen de 12 hipódromos en la sala de 
recogidas, que se transforman en 24 muelles en el patio de clasificación, ya 
que cada uno de los hipódromos está formado por dos muelles. 
 
 
1.6.1.1. Estudio 
Para realizar el estudio de esta zona de la terminal deberemos conocer los 
vuelos por hora que aterrizan en el aeropuerto del Prat. En la siguiente tabla se 
muestran los vuelos de llegadas que se dirigen a la terminal 1, mediante una 
media hecha con los datos proporcionados por el aeropuerto: 
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Franjas horarias Número de llegadas en la Terminal 
1 
5:00-6:00 5 
6:00-7:00 21 
7:00-8:00 21 
8:00-9:00 36 
9:00-10:00 28 
10:00-11:00 18 
11:00-12:00 22 
12:00-13:00 25 
13:00-14:00 18 
14:00-15:00 24 
15:00-16:00 20 
16:00-17:00 29 
17:00-18:00 30 
18:00-19:00 31 
19:00-20:00 25 
20:00-21:00 25 
21:00-22:00 16 
22:00-23:00 12 
23:00-00:00 5 
 
Tabla 1.25. Número de vuelos de llegadas a la terminal 1 según franja horaria 
 
 
Como podemos observar en la tabla anterior el número de operaciones varía 
en función de la franja horaria en que nos encontremos. En la siguiente gráfica 
observaremos con mayor claridad cuáles son las horas más críticas: 
 
 
 
 
Gráfico 1.3.  Número de llegadas en la terminal 1 
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Observando los valores máximos de llegadas por hora, encontramos que 
durante la franja horaria de 8:00 a 9:00 tiene el número máximo de 
operaciones, con un total de 24 vuelos.  
 
Como sabemos el número de muelles disponibles para la descarga de 
equipajes es de 12, aparte de los 2 de equipajes especiales. Poniéndonos en el 
peor de los casos, que sería en la franja horaria de 8:00 a 9:00 y que todos los 
vuelos llegaran seguidos todavía se tendría capacidad de absorber los 24 
vuelos.  
 
 
1.6.2. Problemas actuales 
Realizado este estudio podemos observar que las franjas horarias donde se 
puede tener más problemas serían de 8:00 a 10:00 y de 11:00 a 13:00 por la 
mañana y de 16:00 a 21:00 por la tarde. Los problemas pueden deberse a 
varios motivos: 
 
- Retrasos: Muchas veces la hora real de llegada de los aviones se 
diferencia de la estimada debido a retrasos o incluso algunas veces a 
una llegada adelantada de estos. Este hecho hace que el número de 
vuelos programados para una hora se vea a veces incrementado, por lo 
que significa una mayor utilización del patio de clasificación del previsto. 
 
- Tiempo de entrega de equipajes: Muchas veces el tiempo que se estima 
para entregar las maletas de un vuelo se incrementa debido a varios 
motivos, estos pueden ser por ejemplo, un gran número de equipajes y 
poco personal, o un traslado lento de la aeronave al patio de 
clasificación. Este hecho puede retardar el proceso de entrega y 
colapsar uno de los muelles. 
 
- Programación de descarga de vuelos: La programación de las 
descargas en los distintos muelles es muy importante y se ha de realizar 
de manera que sea capaz de absorber los vuelos que llegan. En muchas 
ocasiones esta programación no es la más optima por varias razones:  
 
o Vuelos con llegadas muy seguidas y con descarga en un mismo 
hipódromo, provocando un retraso en la entrega de maletas del 
segundo. 
o Vuelos con descargas en muelles paralelos, que tienen destino en 
el mismo hipódromo, colapsándolo y retardando la entrega. 
o Vuelos transoceánicos en los dos muelles que forman un mismo 
hipódromo, provocando un colapso del hipódromo, parada de 
cinta y un mayor número de pasajeros esperando en el área del 
esperado.
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Imagen 1.11. Mala programación de descargas de vuelos en patio de 
clasificación 
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CAPÍTULO 2. ESTUDIO DE CALIDAD FUTURO 
 
En el momento de diseñar la terminal 1 del aeropuerto del Prat, se quiso que la 
capacidad de esta llegara a los treinta millones de pasajeros al año y se 
alcanzarán noventa operaciones por hora. 
 
Por lo tanto, es conveniente que en este estudio de calidad de la terminal no 
sea, solamente, con el número de pasajeros que hay en la actualidad, que 
como sabemos es muy inferior. Es necesario que la terminal sea igual de 
eficiente ahora que con treinta millones de pasajeros al año, en la prognosis 2.1  
se estima en los años que se alcanzará esta cifra, que es su capacidad de 
diseño. 
 
A continuación, el estudio realizado para el control de calidad en la actualidad 
será realizado para una terminal futura, que procese al año el número de 
pasajeros de su diseño. 
 
 
2.1. Clasificación futura de los tráficos 
 
La evolución que lleva cada tipo de tráfico no es la misma, por lo tanto hay que 
realizar un estudio para cada uno de ellos. En el anexo 2.1 podemos observar 
la prognosis estimada de la evolución de cada uno de ellos. En el estudio futuro 
se utilizara el 2015 como año de la llegada de los 30 millones de pasajeros a la 
terminal 1, creyendo ser la que más se acerca a la realidad y además 
justificaría la entrada en funcionamiento de la terminal satélite, aunque no 
afectaría utilizar otra, ya que el número de pasajeros de diseños sería el 
mismo. 
 
Después de realizar el estudio la clasificación de los tráficos para el futuro es la 
siguiente: 
 
 
 
Total pasajeros Porcentaje 
 
2014 2015 2014 2015 
Total pasajeros  35780459 38090466 - - 
Schengen 25502180 27370166 72,77% 71,69% 
No Schengen UE 3282533 3995659 9,37% 10,47% 
No UE 3050979 3421055 8,70% 8,96% 
Puente aéreo 3210449 3391150 9,16% 8,88% 
Tránsitos 7424445,2 7998997,9 20,75% 21% 
 
Tabla 2.1.  Prognosis de la clasificación del  tráfico en el aeropuerto del Prat 
 
 
Observando la tabla de la prognosis realizada, vemos que aproximadamente 
los porcentajes de las diferentes clases de tráficos no variaran en exceso. 
Podemos decir que el tráfico internacional será el que avance más lentamente,
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 y al que le cueste más remontar después
tendrá una diferencia muy notoria en el porcentaje total.
 
 Quien sí recupera posición es el puente aéreo, que continuará siendo
las rutas más rentables, después de sufrir una gran decaída debida tanto a la 
crisis como al AVE. 
 
La siguiente gráfica nos muestra la variación de estos tipos de tráfico durante 
los diferentes años del estudio
 
 
 
Gráfico 2.1.  Prognosis del tráfico en el aeropuerto del prat
 
 
La imagen muestra como los tráficos, e
evolucionan comúnmente. El tráfico schenguen,
actualidad y en el futuro, sigue su propio recorrido siguiendo a la curva de la 
evolución general del tráfico. 
 
La prognosis realizada se ace
muy brusco en cinco años. Los gráficos siguientes
presente y futura del tráfico.
 
 
 
Gráfico 2.2. Distribución de los diferentes tráficos en el futuro
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Cabe destacar de los gráficos obtenidos, que la repartición de pasajeros en las 
diferentes clases de tráficos es muy similar a la anterior, esto es debido a que 
los tipos de tráfico en el aeropuerto del Prat se mantienen con una evolución 
bastante constante y regular. 
 
 
2.2. Facturación 
 
La facturación es uno de los procesos que tanto en la actualidad como en el 
futuro cambia debido a la implantación de las nuevas tecnologías. La aparición 
del auto check-in, tanto desde cualquier ordenador como desde los terminales 
de la terminal, como el sistema de baggage drop han conseguido reducir los 
pasajeros en los mostradores de facturación clásicos y reducir los tiempos de 
espera en el aeropuerto. 
 
Los tiempos de procesos serán los mismos que los utilizados para el estudio 
presente, ya que las evoluciones en el tema de la facturación no afectaran los 
tiempos requeridos. 
 
 
2.2.2. Clasificación de los pasajeros en función de la facturación 
 
En el estudio futuro de la facturación nos basaremos también en dos 
escenarios. 
 
 
2.2.2.1. Escenario 1 
  
En este primer escenario la clasificación del tráfico se realiza de la misma 
manera que en el estudio presente. Es importante realizar el estudio de este 
escenario para conocer si la terminal 1 es eficiente para la capacidad de 
diseño, si las nuevas tecnologías no hubieran evolucionado de una forma tan 
rápida. 
 
Los pasajeros a estudiar serán esta vez el 39,5% de los pasajeros/hora que 
encontramos en el anexo 1.4, debido a que sólo estudiaremos los pasajeros de 
entrada sin los tránsitos 
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Clasifi-
cación 
Porcentaje 
pax 
Tipo 
facturación 
Utilización Tipo  
mostradores 
Utilización 
de los 
mostradores 
Pax/hora 
Puente 
aéreo  
8,88% Autocheck-
in 
75%   288,6 
Mostradores 25% Businesss 10% 9,6 
Normal 90% 86,6 
Resto 
pax 
2015 
91,12% Autocheck-
in 
13,5% - - 533 
Mostradores 86,5% Businesss 10% 341,7 
  
Normal 90% 3074 
 
Tabla 2.2. Distribución de pasajeros escenario 1 
 
 
Como vemos, la única diferencia con respecto al estudio presente son los 
porcentajes del puente aéreo, que han crecido respecto a los actuales. 
 
 
2.2.2.2. Escenario 2 
 
En un futuro se estima que la utilización de los mostradores de facturación 
clásico sea de un 38%[4]. Esto quiere decir que el otro 62% utilizará el sistema 
de auto check-in y el de baggage drop. Sabiendo que el 69% de los viajeros 
factura sus bultos la repartición quedará de la siguiente manera: 
  
 
Clasifi-
cación 
Porcentaje 
pax 
Tipo 
facturación 
Utilización Tipo  
mostradores 
utilización 
de los 
mostradores 
Pax/hora 
 
Puente 
aéreo 2015 
8,88% Autocheck-
in 
79,8% - - 307 
Baggage 
drop 
10,7% - - 41,2 
Mostradores 9,5% Businesss 10% 3,6 
Normal 90% 33 
Resto  pax 
2015 
91,12% Autocheck-
in 
19,22% - - 758,9 
Baggage 
drop 
42,78% - - 1689,3 
Mostradores 38% Businesss 10% 150 
  
Normal 90% 1350,5 
 
Tabla 2.3. Clasificación de los pasajeros escenario 2 
 
 
En este segundo escenario, se da más peso al auto check-in y al baggage 
drop, que serán los métodos más utilizados en el futuro. 
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2.2.3. Estudio 
 
Utilizando los tiempos de procesos y los pasajeros por hora que pasarán por 
cada tipo de mostrador o de terminal sabremos si la terminal será eficiente 
cuando llegue al máximo número de pasajeros de diseño. 
 
En este estudio seremos capaces de conocer el nivel de efectividad que tendría 
la terminal 1 en facturación con la distribución de métodos que se utiliza en el 
presente y con la que se estima en el futuro, pero con el número de pasajeros 
máximos. 
 
 
Clasificación Tipo facturación Tipo  
mostradores 
Pax/hora 
 
Mostradores 
necesarios 
escenario 1 
Mostradores 
Necesarios 
escenario 2 
Puente 
aéreo 2015 
Autocheck-in  288,6 7 1 
Mostradores Businesss 9,6 1 7 
Normal 86,6 3 1 
Resto 
pasajeros 
2015 
Autocheck-in - 533 12 19 
Mostradores Businesss 341,7 8 3 
 
Normal 3074 94 39 
 
Tabla 2.4.  Mostradores necesarios escenario 1 
 
 
La terminal 1 sería capaz de absorber los pasajeros máximos de diseño la área 
de facturacion siguiendo la repartición actual de los métodos de facturación y 
siguiendo la repartición que se estima que habrá en el futuro.  
 
Entorno a los mostradores de baggage drop, vemos que es un mostrador que 
procesa pasajeros de manera muy rápida, por lo tanto a medida que se 
empiece a utilizar este método, el área de facturación será más eficiente. Los 
mostradores baggage drop se sitúan en el emplazamiento de los mostradores 
clásicos, solo que realizando otra tarea. La suma de los mostradores 
necesarios entre clásicos y baggage drop no supera a los actuales y podemos 
decir que no será un área crítica en el futuro. 
 
El método de baggage drop implica haber el hecho el auto check-in 
previamente. Sabemos que el auto check-in se puede realizar tanto en el 
aeropuerto como en casa. En la actualidad, el porcentaje de utilización de cada 
uno de ellos es bastante similar. Poniéndonos en el peor de los casos, todos 
los pasajeros que facturaran su equipaje mediante el sistema de baggage drop 
pasarían antes por los terminales de auto check-in por lo tanto el número de 
mostradores necesarios variará. 
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Año Pasajeros/hora Terminales necesarios 
2015 2448,2 54 
 
Tabla 2.5.  Mostradores de auto check-in necesarios 
 
 
En el caso de que todas las personas que facturarán lo hicieran desde la 
terminal, los terminales de auto check-in no serian suficientes para procesar a 
todos los pasajeros, ya que en la actualidad se disponen de 52. 
 
 
2.3. Control de seguridad 
 
Siguiendo con el estudio realizado con los valores actuales, utilizaremos la 
misma tabla de tiempos de procesos con los datos estimados por el futuro, sólo 
cambiará el número de pasajeros. 
 
 
2.3.1. Estudio 
 
Utilizando la tabla anterior y los datos de los picos de pasajeros/hora estimados 
para la capacidad máxima de la terminal, encontraremos el número total de 
filtros necesarios para absorber este tráfico. 
 
 
Clasificación 
tráfico 
Pasajeros/hora Pasajeros 
procesados/hora 
Filtros 
necesarios 
Puente aéreo 487,2 369 2 
Excepto 
puente aéreo 
4997,8 369 14 
 
Tabla 2.6. Estudio futuro del control de seguridad 
 
 
Como vemos en la tabla anterior, el número de filtros necesarios asciende en 
uno para el puente aéreo, y a dos y tres respectivamente en el resto del tráfico. 
Realizaremos el mismo estudio que anteriormente, para conocer si el control de 
seguridad ubicado en el área regional será capaz de absorber el resto del 
tráfico. 
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Control de 
seguridad 
regional 
Pasajeros/hora 
restantes 
Pasajeros 
procesados/hora 
Filtros 
necesario 
2015 1676,8 315 6 
 
Tabla 2.7. Estudio del control de seguridad regional 
 
 
Observamos que el control de seguridad resulta un área conflictiva cuando se 
obtiene el número de pasajeros de diseño, ya que el control de seguridad 
principal consta solamente de 9 filtros y el regional de 2.  
 
Después de realizar el estudio, comprobamos que aún los tres controles de 
seguridad, necesitaríamos más filtros para procesar los pasajeros. El número 
de filtros es el siguiente: 
 
 
Año Pasajeros por 
procesar 
Arco y dos escáneres Arco escáner 
2015 1046,8 3 4 
 
Tabla 2.8. Filtros de seguridad necesarios 
 
 
Como vemos el número de filtros necesarios no es muy elevado, pero sin estos 
hay peligro de que el control de seguridad se colapse en horas punta. 
 
 
2.4. Control de pasaportes 
 
El estudio de control de pasaportes sigue la misma dinámica que el punto 
anterior. Los tiempos de procesos serán los mismos, lo único que cambiará es 
el número de pasajeros que entraran y saldan por ellos. 
 
 
2.4.1. Clasificación del tráfico 
 
El tráfico que tendrá que pasar obligatoriamente por los controles de 
pasaportes será el que este destinado o procedido de fuera de Europa o en su 
defecto de un País no Schengen. 
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Clasificación Porcentaje Total pasajeros/hora 
No Schengen UE 10,47% 1148,5 
No Schengen 8,96% 983 
Total tráfico 19,43% 2131,4 
 
Tabla 2.9. Tráfico futuro de pasajeros no Schengen 
 
 
Hay que tener en cuenta que la repartición entre llegadas y salidas está 
epartida en partes iguales. Por tanto a la hora de estudiar cada una de las 
áreas se utilizará el 50% de los pasajeros/hora obtenido. 
 
 
2.4.2. Estudio 
 
Sabemos que el número de controles de seguridad de la terminal 1 es de 8 
para las salidas de 14 para las llegadas y de 8 para los tránsitos. Con estos 
datos podemos saber si esta zona de la terminal será capaz de absorber el 
tráfico para la cual está diseñada. 
 
 
Clasificación 
pasajeros 
Pasajeros/hora Pasajeros 
procesados/hora 
Mostradores 
necesarios 
Entrada 1065,7 200 6 
Salida 1065,7 600 2 
 
Tabla 2.10. Estudio futuro control de pasaportes 
 
 
Como hemos visto en ambos estudios, el presente y el futuro, se pronostica 
que el control de pasaportes no será un área conflictiva en un futuro próximo ya 
que los mostradores disponibles son más que suficientes, tanto como para el 
tráfico actual como para el de diseño. 
 
 
2.4.3. Tránsitos 
 
En el estudio futuro realizaremos el estudio de los tránsitos con dos escenarios, 
el de los tránsitos que se esperan en esos años y el del porcentaje de tránsitos 
que habría en caso de que la terminal 1 se convirtiera en un hub aeroportuario. 
 
 
2.4.3.1. Escenario 1  
 
Siguiendo la evolución de los tránsitos se espera que en los años de saturación 
haya un 21% del total de pasajeros de la siguiente clasificación: 
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Tipo de conexión Porcentaje Pasajeros/hora 2015 
Conexiones no UE no Schengen- 
Schengen 
7,2% 82,8 
Conexiones no UE no Schegen- no 
UE no Schengen 
0,7% 8,2 
Conexiones no UE no Schengen-UE 
no Schengen 
1,1% 12,2 
 
Tabla 2.11.  Distribución de pasajeros en tránsito escenario 1 
 
 
Los porcentajes utilizados son los mismos ya que los porcentajes de los tipos 
de tránsitos no varían excesivamente respecto a los actuales. 
 
 
2.4.3.2. Escenario 2 
 
En el escenario 2 se plantea que la terminal 1 fuera un hub aeroportuario. 
Según los porcentajes de tránsitos que tienen los hubs aeroportuarias más 
importantes de europa (Frankfurt, Heathrow, Charles de Gaulle y Schiphol), la 
media de tránsitos esta en 48% [5], utilizaremos este valor `para nuestro 
estudio. Por lo tanto nos quedaría una repartición tal que así: 
 
 
Tipo de conexión Porcentaje Pasajeros/hora 2015 
Conexiones no UE no Schengen- 
Schengen 
7,2% 189,2 
Conexiones no UE no Schegen- no UE 
no Schengen 
0,7% 18,9 
Conexiones no UE no Schengen-UE no 
Schengen 
1,1% 27,9 
 
Tabla 2.12.  Distribución pasajeros en tránsitos escenario 2 
 
 
Los valores de la tabla se duplican prácticamente cuando convertimos la 
terminal 1 en un hub aeroportuario. 
 
 
2.4.4. Estudio 
 
Para realizar este estudio utilizaremos los mismos tiempos de procesos que los 
obtenidos anteriormente 
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Tabla 2.13.  Mostradores necesarios escenario 2 
 
 
Como vemos esta zona de control de pasaportes no será un problema en el 
futuro, ni en caso de que la terminal 1 llegará a ser un hub aeroportuario. 
 
 
2.5. Embarque y desembarque 
 
En el estudio presente, esta área se dividía en dos partes, la zona de pasajeros 
y la zona de aeronaves.  En el estudio futuro pasaremos a realizar solo la parte 
de las aeronaves, ya que la de pasajeros seguirá estructurada de la misma 
forma, y los problemas sólo se verán incrementados en el momento en que el 
número de pasajeros que pasan por la terminal empiece a aumentar. 
 
 
2.5.1. Zona de aeronaves  
 
Siguiendo los parámetros marcados por la IATA, hemos comprobado que el 
proceso de la rotación de la aeronave cumple aproximadamente los tiempos 
sugeridos, si más no se acercan bastante, excepto en el caso de las aeronaves 
tipo D y B, debido a las programaciones horarias que tienen, y en el caso de las 
D también por una asistencia grande. 
 
Seguiremos utilizando estos datos en el estudio futuro, ya que no dependen del 
tiempo. El problema que se presenta en el futuro bien dado por el hecho de 
conocer exactamente si la terminal 1 tiene suficientes stands para absorber el 
tráfico aéreo que se presentará en esos años. 
 
Para realizar este estudio será necesario saber cuántas aeronaves de cada 
clase estacionaran en el aeropuerto y cuantas operaciones por hora se 
procesaran.  
 
Si observamos la prognosis del ratio de pasajeros/operación, en el anexo 2.3, 
con las dos primeras se estimaría que la categoría de aeronave predominante 
sería la C, como en la actualidad, pero si observamos la tercera el número de 
pasajeros por operación aumenta y se empezaría a utilizar más aeronaves de 
categoría D, aumentando así los tiempos de rotación. 
Tipo de conexión Pax/hora 
procesados 
Mostradores 
necesarios  
Mostradores 
necesarios Hub 
Conexiones no Ue no 
Schengen- Schengen 
600 1 
 
1 
 
Conexiones no UE no 
Schegen-UE no 
Schengen 
200 1 
 
1 
 
Conexiones no UE no 
Schengen-no UE no 
Schengen 
315,8 1 
 
1 
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2.5.2. Porcentaje de clases de aeronaves 
 
Año tras año, las compañías aéreas han ido aumentando su ocupación por 
aeronave. En el anexo 3.3  aparecen las prognosis realizadas. 
 
Gracias a estas prognosis podremos obtener las operaciones/hora que se 
darán en el aeropuerto del Prat en los años de la máxima capacidad de la 
terminal 1 y como el ratio de pasajeros/operación no varía excesivamente 
respecto al actual, las categorías de aeronaves utilizadas en cada tipo de 
tráfico serán aproximadamente las mismas. 
 
 
Tipo de 
operaciones 
Schengen No schengen 
UE 
No UE Puente aéreo Totales 
Operaciones 2015 281483 41222 35333 34547 392585 
Operaciones/hora 
2015 
32 5 4 4 45 
 
Tabla 2.14. Operaciones/hora en los años 2015  
 
 
Como vemos, las operaciones son las mismas en ambos casos, ya que las 
operaciones totales son las necesarias para llegar a las 90 operaciones/hora 
declaradas. 
 
 
2.5.3. Estudio 
 
Para realizar un estudio correcto sobre los puestos de estacionamiento 
necesarios tendremos que estimar el pico de operaciones/hora de la terminal 1. 
 
 
Tipo de 
operaciones 
Schengen No schengen 
UE 
No UE Puente 
aéreo 
Totales 
Operaciones/hora  32 5 4 4 45 
Pico 
operaciones/hora  
52 8 6 6 72 
 
Tabla 2.15.  Pico operaciones/hora en la terminal 1 en el futuro 
 
 
Como podemos observar  el pico de operaciones corresponde al número de 
operaciones/hora que se tiene para una capacidad declarada de 90 
operaciones/hora.
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Cada tráfico tiene un modelo de aeronave asociado. Para el tráfico schengen y 
el puente aéreo las categorías de aeronaves estándares son la B y la C. Para 
el tráfico schengen no UE las categorías estándares de aeronaves estándares 
son la C y la D. Y por último para el tráfico internacional las aeronaves 
estándares son de categoría D y E. 
 
En el anexo 1.6 se encuentran todos los puestos de estacionamiento con las 
correspondientes aeronaves que pueden albergar. 
 
Observando la imagen, podemos sacar el número total de puestos de 
estacionamiento y sus categorías. 
 
 
Categoría Contacto Remoto 
B 5 - 
C 8 20 
D 28 6 
E 4 - 
F 1 - 
 
Tabla 2.16. Puestos estacionamiento terminal 1 
 
 
La terminal 1 tiene 72 puestos de estacionamiento. En la tabla anterior 
podemos ver que la categoría más utilizada para los puestos de 
estacionamiento es la D, y esto es debido a que este puesto es compatible con 
la categoría C, que es la más utilizada, y para la D que cada vez será más 
utilizada. 
Las operaciones son tanto de llegada como de salida, y la repartición se hace a 
partes iguales. Por lo tanto teniendo las operaciones pico de llegadas en la 
terminal 1 seremos capaces de saber si son suficientes. Como en todos los 
estudios, nos pondremos en el peor de los casos y cogeremos la categoría de 
aeronave más grande para cada tipo de tráfico. 
 
 
Categoría de aeronave Pico de 
llegadas/hora 
Puestos estacionamientos 
disponibles 
B  5 
C 29 28 
D 4 34 
E 3 4 
 
Tabla 2.17.  Puestos de estacionamiento necesarios en el futuro 
 
 
Los puestos de estacionamiento son suficientes para albergar las 90 
operaciones/hora deseadas. La única categoría de aeronave que podría saturar 
los puestos de estacionamiento sería la E, ya que solo se disponen de 4. En 
este caso se podrían distribuir en los puestos de estacionamiento remoto de la 
terminal 2. 
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2.6. Recogidas de equipajes 
 
Como las operaciones/hora aumentarán en el futuro y también lo hará el ratio 
de pasajeros/operación volveremos a realizar los estudios tanto en la parte de 
recogidas de equipajes como en el patio de clasificación. 
 
 
2.6.1. Recogidas de equipajes 
 
El área de recogidas de equipajes mantendrá en mismo formato, solo variará el 
número de pasajero por vuelo. Como tenemos varias prognosis, realizaremos 
el estudio de calidad para cada una de ellas. 
 
- Prognosis 1: Para la primera prognosis se estimaba que el número de 
pasajeros por operación sería de 97. Por lo tanto el nivel de calidad 
según la IATA sería de B, ya que se estarían ocupando 2,4 metros por 
pasajero. 
 
- Prognosis 2: En esta segunda prognosis los pasajeros esperados por 
vuelo serían de 94. Cada pasajero tendría 2,5 metros, por lo cual se 
seguiría  cumpliendo el nivel B de calidad según la IATA 
 
- Prognosis 3: Por último, si el ratio de pasajeros/operación evolucionara 
de la misma manera, el número de pasajeros por vuelo sería mayor. Se 
estima que a le llegada los treinta millones de pasajeros, en cada 
aeronave viajen una media de 115 pasajeros. Por lo tanto el nivel de 
calidad ofrecido sería el C. 
En esta zona de estudio, los tiempos de entrega de equipajes y de espera de 
entrega de equipajes se mantendrán, ya que los tiempos de procesos serán los 
mismos. 
 
 
2.6.2. Patio de clasificación 
 
Para realizar el estudio del patio de clasificación tendremos que saber las 
operaciones/hora distribuidas en las distintas franjas horarias del día. Son las 
siguientes: 
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Franjas horarias Número de llegadas en la Terminal 1 
5:00-6:00 5 
6:00-7:00 21 
7:00-8:00 21 
8:00-9:00 36 
9:00-10:00 28 
10:00-11:00 18 
11:00-12:00 22 
12:00-13:00 25 
13:00-14:00 18 
14:00-15:00 24 
15:00-16:00 20 
16:00-17:00 29 
17:00-18:00 30 
18:00-19:00 31 
19:00-20:00 25 
20:00-21:00 25 
21:00-22:00 16 
22:00-23:00 12 
23:00-24:00 5 
 
Tabla 2.18. Estimación de las operaciones/hora en el futuro 
 
 
Los muelles disponibles de entrega de equipajes son 24. En la hora punta, se 
recibirían 36 operaciones de llegadas. Observando los tiempos medio de 
entrega de equipajes, vemos que el superior corresponde a la categoría D de 
aeronave y es de 18 minutos. Cogiendo el peor de los casos, que son estos 18 
minutos, cada hipódromo se podría utilizar 3 veces por hora sin solaparse 
vuelos. Por lo tanto el patio de clasificación sería capaz de absorber 72 vuelos 
a la hora. Esto siempre y cuando la programación horaria fuera optima. 
 
Acabado el estudio vemos que el patio de clasificación puede ser una zona de 
conflictos si la programación de los vuelos en los diferentes muelles no se hace 
de manera correcta y se solapan vuelos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
46  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
CAPÍTULO 3. SOLUCIONES PROPUESTAS 
 
3.1. Facturación 
 
La facturación es una de las actividades realizadas en el aeropuerto que ha ido 
evolucionando con el tiempo y en la actualidad se encuentra en un momento de 
cambios en los procesos de los que se compone. 
 
Estos cambios se deben a la posibilidad de realizar tu facturación de manera 
on-line, desde tu casa, o desde los terminales dispuestos en el aeropuerto, sin 
necesidad de pasar por los mostradores clásicos de facturación. Estos hechos 
no sólo reducen el tiempo de los pasajeros para facturar y obtener sus tarjetas 
de embarque, sino que también provocan una restructuración entorno al área 
de facturación. 
 
A partir de ahora los mostradores de facturación clásicos serán visitados cada 
vez menos para dejar paso a las nuevas tecnologías.  
 
Las soluciones que se proponen para que esta zona de la terminal se adapte 
perfectamente a esta evolución, sin que se creen colapsos ni baje la calidad de 
la terminal son las siguientes: 
 
- Auto check-in en todas las compañías: Actualmente, casi todas las compañías 
permiten hacer el check-in on-line desde tu casa, pero no todas disponen de 
terminales de auto check-in en la terminal. El primero paso es que todos los 
terminales disponibles en la terminal 1 facturen a todas las compañías que 
operan en ella.  
Esto permitirá que todos los pasajeros de la terminal 1 sean capaces de 
realizar en auto check-in en la misma terminal. 
 
- Terminales de auto check-in: Cada vez más, los pasajeros recurren a estos 
terminales a recoger sus tarjetas de embarque y a facturar su equipaje y así 
evitar colas y tiempos de espera largos. La terminal 1 en la actualidad dispone 
de 52 terminales de auto check-in.  
Según el estudio futuro, si todos los pasajeros realizaran la auto facturación 
desde la propia terminal, para treinta millones de pasajeros serían necesarios 
unos 54 terminales de auto check-in cosa que en la actualidad sólo se 
disponen de 52. 
 
Una solución posible sería aumentar el número de terminales colocándolos en 
diferentes partes del área de facturación, por ejemplo: 
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Imagen 3.1. Ubicación de los nuevos terminales de auto check-in 
 
 
La zona más viable para la colocación de estos mostradores sería el eje central 
de la zona de facturación. Este espacio es tan amplio como para albergar 2 
filas paralelas de terminales de auto check-in y seguir siendo un paso fluido 
para los pasajeros. Con la colocación de estas dos nuevas filas paralelas 
ganaríamos un total de 22 terminales nuevos. 
 
Si un futuro fueran necesarios más terminales, debido a una evolución más 
exponencial de la utilización de este método, sería también posible colocarlos 
en el ancho de las islas de facturación, en el lado opuesto a los terminales 
actuales. Otras mejoras que se podría realizar serían las siguientes: 
 
- Mostradores de baggage drop: En la actualidad, no todas las compañías 
aéreas que operan en la terminal 1 del Prat emplean alguno de sus 
mostradores para el baggage drop. Teniendo en cuenta que el uso de 
este método de auto facturación va en aumento, todas las compañías 
tendrían que destinar varios mostradores a este sistema.  
En la actualidad todas las compañías que posean más de 10 
mostradores de facturación deberían destinar entre 2 y 3 mostradores a 
este sistema, mientras que las que disponen de menos mostradores 
deberían tener uno como mínimo, y destinar los demás en función del 
tipo facturación que sus pasajeros eligen. 
Con el paso de los años se prevea que este método sea más utilizado 
que la facturación clásica. Por lo tanto los mostradores tendrían que ser 
prioritariamente de baggage drop, manteniendo alguno de facturación 
clásica. 
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- Buena organización del personal: Actualmente, tanto los mostradores 
clásicos de    facturación como los de baggage drop son atendidos por 
personal de la compañía. Para mejorar la calidad de esta zona de 
terminal, en la actualidad y  en el futuro,  las compañías deberían 
organizar de manera óptima la apertura y el cierre de estos mostradores 
en función de los vuelos programados. Una buena organización 
permitiría una gestión rápida de los pasajeros tanto en hora punta como 
en otras horas del día, ya que se dispondría siempre de los mostradores 
necesarios. 
 
3.2. Control de seguridad y control de pasaportes 
Después de realizar nuestro estudio presente y futuro, hemos comprobado que 
el control de seguridad de la terminal 1 es una zona conflictiva debido a que 
tiene problemas para procesar el número de pasajeros que viaja desde la 
terminal. Todos los pasajeros tienen que pasar por el control de seguridad y es 
peligroso que haya problemas en esta zona ya que se podrían ver afectados 
todos ellos. 
 
Las soluciones que se proponen para aumentar los pasajeros procesados por 
hora y así aumentar la calidad de esta zona son las siguientes: 
 
- Organización del personal: Como se ha comentado en el estudio 
presente, un problema básico del filtro de seguridad es que muchas 
veces el personal, compuesto por tres personas, no está distribuido de 
manera eficaz. Para procesar pasajeros de manera rápida la 
configuración ideal sería hombre y mujer a la salida del arco, de manera 
que cada vez que tuvieran que inspeccionar a un pasajero no se tuviera 
que parar el escáner. 
 
- Control de seguridad regional: Mejorar la señalización para los pasajeros 
que acceden desde el parking aumentaría el número de pasajeros que 
pasan por él, descongestionando así el control de seguridad principal. 
 
- Ampliación del control de seguridad y del control de pasaportes: 
Aumentar el número de filtros de seguridad es necesario para que la 
terminal sea capaz de procesar a treinta millones de pasajeros. Una de 
las propuestas es añadir un control de seguridad formado por tres filtros 
de configuración arco y dos escáner en la P30. El filtro estaría situado en 
la zona comercial conocida como mirador: 
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Imagen 3.2 El mirador 
 
 
Utilizando, también, el espacio de la tienda 30, conseguiríamos tener 25 metros 
para colocar tres filtros de seguridad. 
 
 
 
 
Imagen 3.3. Medidas del mirador y de los filtros de seguridad. 
 
 
Este filtro sería destinado a los pasajeros con destino UE no Schengen y no 
UE, por lo tanto dos mostradores de control de pasaporte se colocarían en la 
entrada al control de seguridad, estaría aislado entre cristaleras. Dos 
mostradores de pasaportes tienen una medida de 8,2 metros: 
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Imagen 3.4. Medidas de los controles de pasaporte 
 
 
Por lo tanto el nuevo filtro de seguridad quedaría de la siguiente manera: 
 
 
 
 
Imagen 3.5. Plano del nuevo filtro de seguridad 
 
 
En este nuevo control se pretendería procesar los pasajeros no schengen UE y 
no UE. El número de pasajero/hora de estos tipos de tráficos requieren para si 
solos tres filtros. Si este tráfico se desviará por este control, el resto de 
pasajeros podría ser procesado entre el control principal y el regional. Además 
ganaríamos dos controles de pasaporte. Los otros ocho de entrada 
permanecerían en su lugar, para viajeros que no entraran por el nuevo control. 
 
 
3.3. Embarque y desembarque 
Para mejorar la calidad entorno a los procesos de embarque, tenemos que 
tener en cuenta soluciones tanto para la zona de pasajeros como para la zona 
de aeronaves. 
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3.3.1. Zona pasajeros 
El problema principal en la zona de pasajeros son las puertas de embarques 
que quedan limitados por algún otro objeto. 
 
- Cintas transportadoras: Las cintas transportadoras que encontramos en 
el dique longitudinal limitan el espacio de algunas de las puertas 
impares. Una solución sería trasladar estas cintas transportadoras al eje 
de este dique, ya que en la actualidad se encuentran desplazadas a la 
izquierda.  
 
 
 
 
 
Imagen 3.6. Plano dique longitudinal. 
 
También sería recomendable encuadrarlas entre puertas de embarque, de esta 
manera, la puerta siempre quedaría libre de obstáculos y sería más fácil evitar 
las aglomeraciones en ellas. 
 
- Buena programación: después de realizar el estudio futuro, si se llegan a 
procesar las 90 operaciones/hora deseadas, en la terminal 1 tendríamos 
un pico de 72 operaciones en una hora. En la terminal 1 hay en la 
actualidad 101 puertas de embarque, 29 más de las necesarias. Una 
buena programación de estas evitará la formación de aglomeraciones, 
por ejemplo: 
o Las puertas de embarque a remoto, podrían ser las de los diques 
norte y sur, de esta manera si el pasajero esta embarcando en la 
planta 3, destinada a embarques no schengen o desembarcando 
en la planta 2, destinada a desembarques no schengen, los otros 
pasajeros estarían embarcando en la planta 1 y no se formarían 
aglomeraciones. 
o Evitar hacer funcionar las 4 puertas de embarque de la planta de 
la esquina  del dique norte a la vez. Intentar programar 
embarques en pasarela por planta 3 y remotos por planta 1. 
o En el dique longitudinal, hacer coincidir embarque pasarela y 
remoto, desde dos puertas conjuntas en aquellas que dispongan 
de más área alrededor, por ejemplo las puertas B26, B28, B49, 
B51, etc. 
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3.3.2. Zona de aeronaves 
La zona de aeronaves es de las más perjudicadas, ya que la mayoría de 
categorías no cumplen los tiempos marcados por la IATA.  El problema reside 
en la rotación de la aeronave, que dista bastante de cumplir los requisitos de la 
IATA. 
 
Para mejorar las rotaciones, se presentan varias soluciones: 
 
- Utilización de containers: Los equipajes pueden ser transportados a 
granel o en containers. La utilización de containers permite reducir el 
tiempo de carga y descarga de estos. Los vuelos de categoría C suelen 
llevar de entre 2 a 5 containers y los de categoría D y E entre 3 y 10. 
Estos pueden ser cargados y descargados de dos en dos, reduciendo 
este tiempo hasta 10 minutos en ambos procesos. 
 
- Equipos a la espera: Otra factor que ralentiza la rotación de la aeronave 
es que muchas veces los equipos de agentes handling no están en los 
puntos de espera de los puestos de estacionamiento. Estos son los 
principales responsables de que una rotación cumpla el tiempo o no. 
Una vez aterrice la aeronave los agentes handling tiene que estar 
situados ya en el puesto de estacionamiento con los equipajes que 
tienen que cargar, y las rampas y tractores necesarios para procesarlos. 
Que los equipos de limpieza, catering y combustible estén justa al llegar 
el avión también reduce el tiempo de asistencia. Que todos los equipos 
estén preparados puede llegar a ahorra hasta 10 minutos en la rotación. 
 
 
3.4. Recogida de equipajes 
Los problemas en la zona de recogida de equipajes se producen al no cumplir 
los tiempos de entrega de equipajes. Para mejorar estos tiempos se proponen 
varias soluciones: 
 
- Reducir el tiempo hasta patio de clasificación: Uno de los tiempos más 
grandes en entrega de equipajes es el que pasa entre la llegada del 
avión hasta que los equipajes llegan al patio de clasificación. Para 
reducir este tiempo, aparte de que estén los equipos preparados en el 
puesto de estacionamiento, una descarga rápida es también esencial, 
esto se consigue cargando en containers. También es recomendable 
que se transporten todos los containers o carros de maletas en un 
mismo tiempo, sin que el operario tenga que ir y venir del patio al puesto 
de estacionamiento. 
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- Aumentar el personal: aumentar el número de operarios tanto en patio 
como en el puesto de estacionamiento acelera los tiempos de descarga 
y de reparto. 
 
- Buena organización de los muelles: Uno de los problemas principales en 
el patio son las saturaciones que se crean en este debido a la mala 
programación de los muelles. Programar de manera repartida y eficiente 
la descarga de vuelos reduce conflictos de espacio y obstrucciones. 
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CONCLUSIONES 
 
 
En este estudio llevado a cabo en las diferentes áreas de la terminal 1 donde 
los pasajeros requieren de los servicios ofrecidos por este, hemos observado 
los puntos débiles y los puntos fuertes de la terminal 1. 
 
Los estudios llevados a cabo con los pasajeros y las operaciones que se 
procesan en la terminal actualmente, nos indican que la calidad del servicio 
ofrecido es bastante buena, ya que sólo se ha adquirido un nivel bajo en la 
rotación de las aeronaves y el tiempo de espera de recogida de equipajes. Por 
lo tanto, ya sabemos la parte a mejorar, para que en un futuro se incremente y 
no disminuya la calidad de este servicio. 
 
En el estudio futuro, donde la terminal recibirá y procesará el número de 
pasajeros y de operaciones estudiados en el diseño, varias partes se ven 
afectadas. El servicio más problemático en un futuro serán los controles de 
seguridad, que se verán incapaces de procesar el número de máximo de 
pasajeros. Mejorar esta zona es muy importante, ya que en caso de fallo todos 
los pasajeros que pasen por la terminal se verán afectados. También se 
tendrían que reducir los tiempos de rotación y ajustarlos más a los tiempos 
sugeridos por la IATA, ya que cada vez se aumentará más el número de 
operaciones y un buen proceso será esencial para mantener la calidad de la 
terminal. Por último mejorar los tiempos de entrega de equipajes también 
mejorará el servicio ofrecido a pasajeros. 
 
Después de observar los resultados obtenidos en los estudios, la conclusión 
extraída es que la terminal 1 cumple de manera bastante notable los 
estándares de calidad de la IATA, y que los problemas que pueda ir surgiendo 
serán capaces de solucionarse, y se pueda llegar a tener una terminal que 
procese treinta millones de pasajeros y un volumen de operaciones total para el 
aeropuerto de 90 al año de manera optima y eficiente 
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ANEXOS 
 
 
1. Anexos tráficos de pasajeros 
 
1.1. Evolución del tráfico en el Prat 
 
El avión se ha convertido en los últimos años en un medio de transporte 
indispensable, usado a diario por millones de personas. Por eso año tras año el 
tráfico de pasajeros en los aeropuertos de todo el mundo aumenta.  
 
 
 
 
Gráfico 1.1  Evolución del tráfico por años en el aeropuerto del Prat. 
 
 
Como podemos observar en el gráfico anterior el tráfico de pasajeros ha ido en 
aumento hasta los años 2008 y 2009 donde se ha llegado a niveles de tráfico 
de 2 y 3 años anteriores. Este hecho se ha debido a la crisis mundial 
económica que se vive desde mediados del 2008 hasta la actualidad. Pero aún 
esta crisis podemos observar claramente que el aeropuerto del Prat sigue una 
tendencia de crecimiento que se puede apreciar siguiendo la evolución del 
tráfico año tras año. 
 
En el gráfico posterior también se puede observar la evolución del tráfico de 
manera más detallada mostrando datos de todos los meses. 
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Gráfico 1.2. Evolución del tráfico por meses del aeropuerto del Prat 
 
 
Estudiando los resultados obtenidos podemos decir que aunque se pueda ver 
la recesión del tráfico durante los dos últimos años también se tiene que 
destacar que en los años 2008 y 2009 el crecimiento del tráfico durante los 
meses estivales ha sido de los mayores, y el número de pasajeros sólo es 
superado por el año 2007, el año donde se han registrado el mayor número de 
pasajeros. 
 
 
1.2. Pasajeros por hora 
 
Para realizar los estudios de calidad necesitamos un referente de pasajeros y 
de tiempo.  Para tener una mayor precisión de las zonas estudiadas se usará la 
medida de “pico de pasajeros/hora”, según como marca el manual de la IATA: 
 
 
 
 
Tabla 1.1. Cálculo pico de pasajeros/hora por la IATA 
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El valor pico es utilizado en este estudio para ponernos siempre en el peor de 
los caso, es decir, realizar nuestro estudio de calidad en las horas punta del 
aeropuerto.  Utilizando el manual de la IATA  y el número de pasajeros del 
aeropuerto del Prat en el 2009 encontramos la medida. 
 
 
Pasajeros año 2009 Pico de pasajeros/hora 
27311765 9833 
 
Tabla 1.2.  Pico de pasajeros/hora en el aeropuerto del Prat 
 
 
Sabiendo los porcentajes de tráfico que se distribuyen entre la terminal 1, en su 
pleno rendimiento, y la terminal 2, y repartiéndolos entre llegadas y salidas y 
las diferentes clases de tráfico que encontramos en la tabla 1, podemos hacer 
una distribución del número de pasajeros por hora de cada clasificación que 
pasaran por la terminal 1. La tabla siguiente nos muestra la distribución: 
 
 
Clasificación Porcentaje Pasajero/Hora 
Terminales Terminal 1 80% 7866,4 
Terminal 2 20% 1966,6 
Distribución 
Terminal 1 
Salidas 50% 3933,2 
Llegadas 50% 3933,2 
Schengen 74,10% 2914,3 
No Schengen UE 10,90% 428,7 
No UE 9,30% 365,8 
Puente aéreo 5,70% 224,2 
Tránsitos 19,5% 767 
 
Tabla 1.3. Distribución pasajeros/hora en la Terminal 1 
 
 
La tabla anterior nos indica los pasajeros que recorrerán la terminal por hora y 
la clasificación que se hace de ellos, de manera que podamos saber por qué 
aéreas pasaran y los servicios que necesitara cada uno de ellos. 
 
 
1.3. Evolución  futura  del tráfico en el Prat 
 
Una de las partes más importantes en el estudio de calidad del Prat es conocer 
perfectamente el tráfico que circula por él, su clasificación y su evolución. Por 
eso uno de los primeros pasos a realizar es una prognosis del tráfico aéreo 
para conocer cómo evoluciona en los años que nos siguen y en qué punto la 
terminal llegará a su máxima capacidad. 
 
En el anexo 2.1 se recoge todo el estudio llevado a cabo para realizar la 
prognosis. Los resultados son los siguientes: 
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Grafica 1.3. Evolución del tráfico en el aeropuerto del Prat 
 
El gráfico anterior nos muestra como ya en el 2010 las cifras son más 
prometedoras y el tráfico aéreo va en aumento después de la decaída 
provocada por la crisis económica mundial. La evolución a partir de este año 
seguirá la misma pendiente de la recta que siguió durante los años anteriores. 
Por tanto el tráfico en el 2015 llegará a los 38 millones de pasajeros por año. 
 
 
1.4. Pasajeros por hora 
 
Siguiendo los pasos realizados en el estudio presente de la terminal, 
utilizaremos la misma fórmula presentada en el manual de la IATA para 
calcular el “pico de pasajeros/hora”. 
 
 
Año Pasajeros 
aeropuerto Prat 
Pasajeros 
Terminal 1 
Pico de pasajeros/hora 
Terminal 1 
2014 35780459 28624367 10305 
2015 38090466 30472373 10970 
 
Tabla 1.4.  Pico pasajeros/hora futuro 
 
 
Utilizaremos los datos del 2014 y del 2015 para contrastar si los problemas 
llegan antes de que se lleguen a los treinta millones de pasajeros al año, o al 
contrario suceden después. 
 
Como podemos observar los números de pasajero/hora que utilizaremos 
supera al anterior por aproximadamente tres mil pasajeros a la hora. La 
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diferencia entre las dos cifras es bastante grande, por lo tanto también lo será 
el estudio. 
 
La tabla siguiente nos muestra los pasajeros/hora clasificados según el tipo de 
tráfico que se tendrá en la terminal 1. 
 
 
Clasificación Porcentaje Pasajeros/hora 
 2014 2015 2014 2015 
Distribución Terminal 1 Salidas 50% 50% 5152,5 5485 
Llegadas 50% 50% 5152,5 5485 
Schengen 72,77% 71,69% 3749,34 3932,25 
No Schengen UE 9,37% 10,47% 482,60 574,05 
No UE 8,71% 8,96% 448,56 491,50 
Puente aéreo 9,16% 8,88% 472,00 487,20 
Tránsitos 20,75% 21% 1069,15 1151,8 
 
Tabla 1.5. Distribución futura de los pasajeros/hora en la terminal 
 
 
1.5. Tiempos medios de llegada a la sala de recogida de equipajes 
 
El tiempo de espera en la sala de recogida de equipajes es uno de los 
estándares que mide la IATA. Por eso conocer el tiempo que transcurre desde 
que el pasajero desembarca hasta que llega a esa sala es muy importante. 
La terminal 1 está dividida entre zonas schengen, no shengen, no UE y 
regional y según el tipo de tráfico podemos saber de qué aeronave se trata y la 
distancia media que tendrán que recorrer los pasajeros. Consideramos que una 
persona tarda 1,4 segundo en recorrer un metro, ya que la velocidad media es 
de5km/hora. 
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Imagen 1.1. Terminal diferenciada por aeronaves. 
 
 
 
 
Imagen 1.2. Medidas de la terminal 1 
 
Para las aeronaves de categoría B solo hay un recorrido. 
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Recorrido Total metros Tiempo de recorrido(min) 
Puertas C 651 8  
 
Tabla1.6. Recorrido medio para los pasajeros de aeronaves categoría B 
 
 
Para las aeronaves de categoría C hay más de uno: 
 
 
Recorrido Total metros Tiempo de recorrido 
(min) 
Final dique longitudinal 755 9  
Medio dique longitudinal 495 6 
Principio dique 
longitudinal 
265 3 
Principio puertas A y C 291 4 
Final puertas  A 651 8 
 
Tabla1.7. Recorrido medio para los pasajeros de aeronaves categoría C 
 
 
Para  las aeronaves de tipo D hay dos: 
 
 
Recorrido Total metros Tiempo de recorrido 
(min) 
Principio puertas D y E 291 4 
Final puertas  D 651 8 
 
Tabla1.8. Recorrido medio para los pasajeros de aeronaves categoría D 
 
 
Y por último solo hay una recorrido para los pasajeros de las aeronaves E: 
 
 
Recorrido Total metros Tiempo de recorrido 
(min) 
Principio puertas D y E 291 4 
 
Tabla1.9. Recorrido medio para los pasajeros de aeronaves categoría D 
 
 
A los pasajeros de las aeronaves de categoría D y E hay que sumarle el tiempo 
de proceso de salida de las aduanas. El tiempo medio de llegada de los 
pasajeros es el siguiente: 
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Categoría Tiempo medio 
B 8 
C 6 
D 7 
E 5 
 
Tabla 1.10.  Tiempo medio de llegada a recogida de equipajes. 
 
 
El tiempo mayor lo requieren los pasajeros que viajan en regional, ya que los 
puestos de estacionamiento se encuentran al final del dique norte. 
 
 
1.6. Anexo: Puestos de estacionamiento terminal 1 
 
 
Imagen 1.3.  Puesto de estacionamiento del dique norte 
 
 
 
Imagen 1.4. Puestos de estacionamiento remotos 
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Imagen 1.5. Puestos de estacionamiento del dique longitudinal, lado norte 
 
 
 
 
 
Imagen 1.6.  Puestos de estacionamiento del dique sur y dique longitudinal 
lado sur 
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Imagen 1.7.  Puestos de estacionamiento terminal  1. 
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2. Anexos prognosis 
 
2.1. Anexo 1: evolución del tráfico en el aeropuerto del Prat 
Para poder realizar nuestro estudio futuro tendremos que realizar una 
prognosis del tráfico del aeropuerto del Prat. Esta prognosis la realizaremos 
utilizando los datos de los pasajeros/año desde el año 1999 hasta el 2009. 
 
 
Año 1999 2000 2001 2002 2003 2004 
Pasajeros/ 
año 
17.421.938 19.809.540 20.745.536 21.348.211 22.752.790 24.558.138 
Porcentaje 
crecimiento  
13,70 4,72 2,91 6,58 7,93 
 
Año 2005 2006 2007 2008 2009 
Pasajeros/ 
año 27.152.745 30.008.302 32.898.249 30.272.084 27.311.765 
Porcentaje crecimiento 10,57 10,52 9,63 -7,98 -9,78 
 
Tabla 2.1. Evolución del tráfico en el aeropuerto de Barcelona  
 
 
Con los datos anteriores podemos obtener un gráfico sobre la evolución que ha 
llevado desde hace diez años el tráfico del aeropuerto de Barcelona: 
 
 
 
 
Gráfico 2.1.  Evolución del tráfico en el aeropuerto de Barcelona 
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Analizando el gráfico anterior, podemos observar que entre los años 2000 y 
2002 el crecimiento del número de pasajeros ha sido de manera muy 
moderada y a partir del año 2002 hasta el 2007 el crecimiento ha sido mayor. A 
partir del 2007 la disminución de este tráfico ha sido notable debido a la crisis 
económica que se atraviesa.  
 
Según los datos de principios de año el tráfico en el aeropuerto del Prat ha ido 
creciendo en este principio de año, aunque también de una manera muy 
moderada. Para poder realizar la prognosis tendremos estos casos presentes.  
 
 
2.1.1.  Prognosis 1 
 
Como ya sabemos, en el año 2010 el número de pasajeros está aumentando 
de una manera discreta, por lo tanto la referencia a utilizar será la de los años 
2000 hasta 2002. El primer paso a realizar ser encontrar el pendiente de la 
recta que forman los pasajeros/año entre estos años: 
 
 
                                   =


                                                      (3.1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 2.2. Datos y resultados 
 
Suponemos que este nivel de crecimiento se dará en los años 2010 y 2011, 
hasta que la economía se recupere. Utilizamos la misma ecuación para estimar 
los pasajeros por año que habrá en el aeropuerto del Prat en el año 2011. 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 2.3. Datos y resultados 
 
Después de este crecimiento moderado durante los dos años próximos, la 
reactivación de la economía hará que un mayor número de pasajeros visiten la 
terminal. El modelo de referencia a seguir, pues, será el que se siguió entre los 
años 2002 y 2007. Utilizando las ecuaciones anteriores buscaremos primero el 
pendiente de la recta. 
Y2 21.348.211 
Y1 19.809.540 
X2 2002 
X1 2000 
m 769335,5 
Y1 27311765 
X2 2011 
X1 2009 
M= 769335,5 
Pasajeros/año 2011: 
28850436 
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Tabla 2.4. Datos y resultados
 
Siguiendo esta tendencia, encontraremos en qué año la terminal 1 acogerá 
treinta millones de pasajeros al año. 
 
Si la repartición del tráfico en las dos terminales continua igual, necesitaremos 
un tráfico anual de 37.500.000 pasajeros para asegurar que le terminal cuanta 
con los treinta millones. 
 
 
Tabla 2.5. Datos y resultad
 
 
El gráfico siguiente nos muestra la prognosis realizada.
 
Grafico 2.2. Prognosis de tráfico
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Después de los cálculos realizados podemos observar que antes del 2015, y si 
continuamos con la misma distribución entre las dos terminales, la terminal 1 
llegará a su máxima capacidad. 
 
 
Año 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Pasajeros/ 
año 28.081.101 28.850.436 31.160.444 33.470.451 35.780.459 38.090.466 
Porcentaje 
crecimiento 2,82 2,74 8,01 7,41 6,90 6,46 
 
Tabla 2.6. Datos de la prognosis 
 
 
2.1.2. Prognosis 2 
 
La primera prognosis es una evolución optimista y favorable del tráfico donde 
se estima la evolución que tuvo el tráfico entre los años 2002 a 2009. En la 
segunda prognosis estimaremos una evolución del tráfico más moderada y 
seguiremos la misma evolución que los dos siguientes años. En este caso, la 
máxima capacidad de la terminal 1 se conseguiría en el 2022. 
 
 
 
Grafico 2.3.  Segunda prognosis del tráfico 
 
 
Año 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Pasajeros/ 
año 28.081.101 28.850.436 29.619.771 30.389.106 31.158.441 31.927.776 
Porcentaje 
crecimiento -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 
 
0
5.000.000
10.000.000
15.000.000
20.000.000
25.000.000
30.000.000
35.000.000
40.000.000
1
9
9
9
2
0
0
0
2
0
0
1
2
0
0
2
2
0
0
3
2
0
0
4
2
0
0
5
2
0
0
6
2
0
0
7
2
0
0
8
2
0
0
9
2
0
1
0
2
0
1
1
2
0
1
2
2
0
1
3
2
0
1
4
2
0
1
5
2
0
1
6
2
0
1
7
2
0
1
8
2
0
1
9
2
0
2
0
2
0
2
1
2
0
2
2
2
0
2
3
P
as
aj
e
ro
s/
añ
o
Prognosis del tráfico del aeropuerto del prat
70  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
Año 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
Pasajeros/ 
año 32.697.111 33.466.446 34.235.781 35.005.116 35.774.451 36.543.786 37.313.121 
Porcentaje 
crecimiento -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 -7,24 
 
Tabla 2.7. Datos de la segunda prognosis 
 
 
 
Grafico 2.4.  Comparación entre prognosis 
 
 
Como se observa en el gráfico anterior, la primera prognosis propone un 
crecimiento más activo del tráfico mientras que la segunda traza una evolución 
más moderada. 
 
 
2.2. Prognosis de los diferentes tipos de clases de tráficos 
 
 
2.2.1. Nacional 
 
El tráfico nacional en el aeropuerto del Prat sigue un recorrido muy parecido al 
del número total de pasajeros, y esto es porque este tipo de tráfico es el 
principal y el que marca la evolución general del tráfico. 
 
El gráfico de tráfico nacional desde el año 1999 hasta el 2009 es el siguiente: 
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Gráfico 2.5. Evolución del tráfico nacional 
 
 
Como podemos, este tipo de tráfico sigue un crecimiento moderado a lo largo 
de los años, excepto en los dos últimos que desciende acorde con el tráfico 
general. Durante este año la evolución del tráfico ha mejorado y con ese ritmo 
de crecida leve pronosticaremos los siguientes años con el siguiente resultado: 
 
 
 
 
Gráfico 2.6. Prognosis del tráfico nacional 
 
0
2000000
4000000
6000000
8000000
10000000
12000000
14000000
16000000
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
P
as
aj
e
ro
/a
ñ
o
Tráfico Nacional
0
2000000
4000000
6000000
8000000
10000000
12000000
14000000
16000000
18000000
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
P
as
aj
e
ro
s/
añ
o
Prognosis tráfico nacional
72  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
Observando el gráfico, vemos un crecimiento más leve durante los dos 
siguientes años, más similar al crecimiento entre los años 2000 y 2002, 
mientras que más adelante se pronostica una evolución más viva del tráfico. 
 
 
2.2.2.  Schengen UE 
 
Después del tráfico nacional, el tráfico Schengen UE es el más importante en el 
aeropuerto del Prat. Como pasaba anteriormente, este tipo de tráfico también 
tiene un recorrido similar al de la evolución general del tráfico: 
 
 
 
 
Gráfico 2.7.  Evolución del tráfico schengen UE 
 
 
A diferencia del tráfico nacional, es Schengen UE sufrió una leve caída durante 
el 2005 recuperándose posteriormente y disminuyendo durante el 2007 y los 
años posteriores siguiendo los pasos de todos los demás. Este ritmo de 
crecimiento y de descenso es el que utilizaremos en la prognosis. 
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Gráfico 2.8. Prognosis del tráfico schengen UE 
 
 
En la prognosis realizada se pronostica un leve descenso de este tráfico 
durante la recuperación económica, seguida de un ascenso moderado, como el 
que llevaba durante el 1999 hasta el 2002, durante los siguientes años. 
 
 
2.2.3 Schengen no UE 
 
Este tipo de tráfico es un tráfico de difícil estudio debido a ser inexistente en el 
aeropuerto del Prat hasta el año 2004, donde le siguió un crecimiento muy 
elevado en el número de pasajeros y un posterior descenso brusco, para de 
nuevo remontar. 
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Gráfico 2.9.. Evolución del tráfico schengen no UE 
 
 
En nuestra prognosis, tenderemos más a la evolución de este tráfico, ya que 
está ganando peso año tras año en el aeropuerto del Prat. 
 
 
 
 
Gráfico 2.10. Prognosis del tráfico Schengen no UE 
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Observando el gráfico, un leve descenso del tráfico será presente en los años 
de la recuperación económica, mientras que un ascenso moderado de los 
pasajeros será lo que marcará la evolución de este tipo de tráfico. 
 
 
2.2.4. UE no Schengen 
 
Este tipo de tráfico, al igual que el anterior, es inexistente en nuestro 
aeropuerto hasta el año 2004 donde empieza a crecer de forma muy rápida y 
después sigue el ritmo de descenso del tráfico general a partir de la crisis 
económica. 
 
 
 
 
Gráfico 2.11. Evolución del tráfico UE no schengen 
 
 
La prognosis de este tipo de tráfico se caracteriza por una recuperación 
moderada durante los siguientes años. 
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Gráfico 2.12. Prognosis del tráfico UE no schengen 
 
 
Después del descenso del tráfico a partir del año 2007, una recuperación leve 
va acorde con este tipo de tráfico, marcado por cambios bruscos debido a su 
tardía incorporación al aeropuerto del Prat. 
 
 
2.2.5. Europa no UE no Schengen: 
Siguiendo los pasos anteriores, este tráfico se ve marcado por una aparición 
tardía en al aeropuerto del Prat y una serie de ascensos y descensos bruscos 
del número de pasajeros. 
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Gráfico 2.13. Evolución del tráfico Europa no UE no schengen 
 
 
También por este tipo de tráfico optamos por pronosticarlos con una evolución 
moderada, debido a haberse integrado en el aeropuerto del Prat como un 
tráfico más. 
 
 
 
 
 
Gráfico 2.14. Prognosis del tráfico Europa no UE no Schengen 
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El gráfico nos muestra una reducción leve del número de pasajeros durante los 
dos siguientes años y después le sigue un periodo de recuperación. 
 
 
2.2.6. Internacional 
 
El tráfico internacional es uno de los tráficos más difíciles de estudiar, ya que 
aumenta y disminuye en función de la aparición y desaparición de los vuelos 
internacionales en el aeropuerto del Prat. 
 
 
 
 
Gráfico 2.15. Evolución del tráfico Internacional 
 
 
Como podemos ver, la evolución de este tipo de tráfico ha venido siempre 
marcada por cambios bruscos en el número de pasajeros. 
 
En nuestra prognosis, se optará por seguir con el ritmo de reducción del tráfico 
y una posterior recuperación. 
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Gráfico 2.16. Prognosis del tráfico Internacional 
 
 
Seguimos la curva de descenso hasta el 2001 para luego recuperar el tráfico 
de manera paulatina. La consolidación cada vez mayor de este tipo de tráfico 
en el aeropuerto del Prat hace que los cambios bruscos del número de 
pasajeros vayan desapareciendo poco a poco para tener una evolución más 
constante y parecida, por ejemplo, a la del tráfico nacional. 
 
 
2.2.7.  Puente Aéreo: 
 
Al igual que el tráfico nacional y el Schengen, el puente aéreo es uno tráficos 
más importantes en el Prat, y sigue la curva del crecimiento total del tráfico.  
 
 
0
500000
1000000
1500000
2000000
2500000
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
P
as
aj
e
ro
s/
añ
o
Prognosis tráfico Internacional
80  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
 
 
Gráfico 2.17. Evolución del tráfico del puente aéreo 
 
 
El tráfico va en aumento paulatinamente hasta el año 2007 que, como todos los 
tráficos, empieza a disminuir. La curiosidad de esta disminución es que no está 
provocada solamente por la crisis económica, sino que también influye la 
aparición de la línea de alta velocidad entre Barcelona y Madrid, que ha 
provocado que muchos usuarios de este tipo de tráfico hayan decidido 
cambiarlo por la opción del tren. 
 
Por eso nuestra prognosis opta por una recuperación de este tráfico, pero de 
una forma mucho más moderada a la que estaba creciendo en los años 
anteriores. 
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Gráfico 2.18. Evolución del tráfico del puente aéreo 
 
Reduciendo el ritmo de descenso del tráfico, debido a la pequeña recuperación 
de la utilización del puente aéreo, conseguimos que a partir del 2011 las cifras 
empiecen a ser positivas  
 
 
2.3. Prognosis ratio pasajeros/ operaciones 
 
Desde el año 1999, la tendencia entorno a las ocupaciones de las aeronaves 
ha ido en aumento. En la siguiente tabla observamos en número de pasajeros y 
el número de operaciones en los años anteriores, y el ratio obtenido de 
pasajeros/operaciones: 
 
 
Año Total Pasajero/año Total operaciones/año Ratio 
pasajeros/operaciones 
1999 17.129.297 233603 73,326528 
2000 19.809.540 256.905 77,108425 
2001 20.745.536 273.119 75,957865 
2002 21.348.211 271.023 78,769001 
2003 22.752.790 282.021 80,677645 
2004 24.558.138 291.369 84,28535 
2005 27.152.745 307.811 88,212393 
2006 30.008.302 327.650 91,586455 
2007 32.898.249 352.501 93,328101 
2008 30.272.084 321.693 94,102402 
2009 27.421.682 278.981 98,292292 
 
Tabla 2.8. Relación pasajeros/operaciones año 
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En el gráfico siguiente se muestra la evolución que ha tenido este ratio durante 
los años: 
 
 
 
 
Grafico 2.19. Ratio pasajeros/operaciones 
 
 
Como vemos este ratio ha ido evolucionando de manera progresiva durante los 
años. Utilizando los porcentajes de crecimiento que se observan entre los años 
2001 hasta 2009 seguiremos la evolución de este ratio en función de nuestras 
prognosis de tráfico. 
 
Para las siguientes prognosis se utilizará como referencia de crecimiento 
moderado los porcentajes de crecimiento dados entre el 2001 y el 2002, y 
como crecimiento vivaz, los porcentajes de crecimiento dados entre los años 
2002 y 2007. 
 
 
2.3.1. Prognosis 1 
 
Nuestra primera prognosis estima que se llegue a la capacidad máxima 
aproximadamente en el año 2015.  
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Grafico 2.20. Ratio pasajeros/operaciones 
 
 
Como vemos la prognosis estima que el ratio pasajeros/operación siga 
aumentando, con un pico en los años actuales debido a la disminución de 
operaciones, de manera moderada, para poco a poco vaya disminuyendo en 
función de la crecida de las operaciones, debido a la recuperación económica. 
Este ratio volverá a aumentar cuando el crecimiento de los pasajeros y las 
operaciones vuelva a su evolución normal. El gráfico siguiente nos mostrará la 
evolución de operaciones por año. 
 
 
 
 
Gráfico 2.21. Prognosis de las operaciones 
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En esta primera prognosis, las operaciones durante el 2010 han disminuido un 
5%, que es aproximadamente lo que se están reduciendo estos primeros 
meses de año. Se pronostica una recuperación moderada entre el 2011 y 2012, 
seguida de un crecimiento mayor durante 2013, 2014 y 2015. En el año 2015, 
se llegan a alcanzar las 90 operaciones/hora declaradas, que se pretenden 
conseguir con la nueva terminal. 
 
 
Año  Total Pasajeros/año Total Operaciones/año Ratio Pasajeros/operaciones 
2010 28.081.101 276.885 101,41792 
2011 28.850.436 293.181 98,404863 
2012 31.160.444 318.032 97,978957 
2013 33.470.451 342.883 97,614788 
2014 35.780.459 367.734 97,299838 
2015 38.090.466 392.585 97,024763 
 
Tabla 2.9.  Datos de prognosis 1 
 
 
2.3.2. Prognosis 2 
En la segunda prognosis, la estimación de la evolución del tráfico es mucho 
más moderada y se estima la llegada a la máxima capacidad en el año 2022. 
La prognosis del ratio pasajeros/operaciones para este caso es la siguiente: 
 
 
 
 
Grafico 2.22. Prognosis 2 del ratio de pasajeros/operaciones 
 
 
En esta segunda prognosis también encontramos un pico en el ratio durante los 
años 2010 y 2011, en cambio este va disminuyendo en los posteriores años, 
debido a la evolución del tráfico tan moderada que sufre. La evolución del 
crecimiento de las operaciones la podemos observar en el siguiente gráfico:
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Gráfico 2.23. Prognosis de las operaciones 
 
 
En esta prognosis, las operaciones disminuyen también durante el 2010, y de 
manera más moderada durante el 2011, ya que la recuperación es más lenta. 
Un crecimiento moderado está presente durante los años 2012 hasta el 2019, y 
una más vivaz hasta el año 2022. En esta prognosis también se alcanzan las 
90 operaciones/hora declaradas. 
 
 
Año  Total Pasajeros/año Total Operaciones/año Ratio Pasajeros/operaciones 
2010 28.081.101 265.032 105,95362 
2011 28.850.436 262.936 109,72418 
2012 29.619.771 273.109 108,45403 
2013 30.389.106 283.282 107,2751 
2014 31.158.441 293.455 106,17792 
2015 31.927.776 303.628 105,15425 
2016 32.697.111 313.801 104,19696 
2017 33.466.446 323.974 103,29979 
2018 34.235.781 334.147 102,45724 
2019 35.005.116 344.320 101,66449 
2020 35.774.451 360.616 99,203726 
2021 36.543.786 376.912 96,955751 
2022 37.313.121 393.208 94,894104 
 
Tabla 2.10. Datos prognosis 2 ratio pasajeros/operación 
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2.3.3. Prognosis 3 
Esta última prognosis, estima el número de operaciones con el crecimiento del 
ratio y no al contrario como en la prognosis 2 y 3. 
 
En este caso la evolución de nuestro ratio sería el siguiente para la primera 
prognosis de tráfico: 
 
 
 
 
Gráfico 2.24. Prognosis ratio pasajeros/operación  
 
 
Y el siguiente para la segunda prognosis de tráfico: 
 
 
 
Grafico 2.25. Prognosis ratio pasajeros/operación. 
 
Para ambos caso el ratio es creciente durante los años, y las operaciones 
también pero de una manera más moderada, y en ninguno de los casos 
llegando a las operaciones de capacidad máxima. Los gráficos de las 
operaciones de cada una de las prognosis son las siguientes respectivamente. 
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Grafico 2.26. Evolución de las operaciones para pasajeros prognosis 1 
 
 
  
 
Grafico 2.27. Evolución de las operaciones para pasajeros prognosis 2 
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Año  Total Pasajeros/año Total Operaciones/año Ratio Pasajeros/operaciones 
2010 28.081.101 277.777 101,092292 
2011 28.850.436 277.696 103,892292 
2012 31.160.444 292.059 106,692292 
2013 33.470.451 305.688 109,492292 
2014 35.780.459 318.637 112,292292 
2015 38.090.466 330.956 115,092292 
 
Tabla 2.11. Datos de la prognosis del ratio 
 
 
En el estudio de calidad futuro se utilizarán los prognosis 1 y 2 ya que es 
necesario situarse en el peor de los casos y utilizar el número máximo de 
pasajeros. 
 
 
Anexos de datos 
 
 
3.1.  Datos de embarque 
 
 
Nº VUELO AERON
AVE 
HORA 
INICIO  
EMBARQ
UE 
HORA 
CIERRE 
EMBARQ
UE 
CATEGO
RÍA DE 
AERONA
VE 
TIEMPO 
TOTAL 
DE 
EMBARQ
EU 
ANE8850 CR2 7:40 8:07 B 0:27 
ANE8796 CR2 8:34 8:40 B 0:06 
ANE8662 CR2 7:51 8:02 B 0:11 
ANE8782 CR2 7:48 7:55 B 0:07 
ANE8390 CR2 7:48 8:05 B 0:17 
ANE8664 CR2 10:50 11:10 B 0:20 
AFR3203 ER3 10:45 11:05 B 0:20 
ANE8716 CR2 11:20 11:26 B 0:06 
ANE8850 CR2 8:16 8:21 B 0:05 
JKK9435 ER4 10:07 10:13 B 0:06 
DLH4467 CR2 8:05 8:20 B 0:15 
ANE8676 CR2 10:48 10:56 B 0:08 
ANE8664 CR2 11:07 11:13 B 0:06 
ANE8782 CR2 7:46 7:52 B 0:06 
ANE8390 CR2 7:45 8:08 B 0:23 
ANE8402 CR2 7:55 8:00 B 0:05 
DLH4495 CR2 7:53 8:10 B 0:17 
ANE8426 CR2 8:11 8:17 B 0:06 
AFR3371 CR1 8:10 8:16 B 0:06 
ANE8662 CR2 7:56 8:10 B 0:14 
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TAP735/JKK9435 ER4 10:15 10:30 B 0:15 
AFR3203/AEA3461 ER3 10:58 11:06 B 0:08 
ANE8664 CR2 11:11 11:17 B 0:06 
ANE8426 CR2 11:32 11:34 B 0:02 
AFR5899/AEA3456 CR7 11:36 11:44 B 0:08 
ANE8716 CR2 11:43 11:48 B 0:05 
ANE8832 CR2 12:18 12:25 B 0:07 
ANE8758 CR2 12:41 12:47 B 0:06 
ANE8300 CR2 13:02 13:05 B 0:03 
ANE8810 CR2 13:09 13:13 B 0:04 
AFR3373 CR1 13:10 13:14 B 0:04 
ANE8422 CR2 13:17 13:23 B 0:06 
ANE8464 CR2 13:17 13:22 B 0:05 
AFR3203 ER2 10:59 11:05 B 0:06 
ANE8716 CR2 12:03 12:07 B 0:04 
AFR5899 CR7 11:37 11:47 B 0:10 
DLH4469 CR7 12:08 12:16 B 0:08 
ANE8758 CR2 12:28 12:34 B 0:06 
ANE8666 CR2 12:40 12:44 B 0:04 
AFR3373 CR1 12:55 13:13 B 0:18 
ANE8810 CR2 13:07 13:11 B 0:04 
TAP735/JKK9435 ER4 10:12 10:28 B 0:16 
ANE8796 CR2 10:27 10:34 B 0:07 
AFR3202 ER3 10:55 11:00 B 0:05 
AFR5899/AEA3453 CR7 11:40 11:50 B 0:10 
DLH4469 CR7 12:06 12:16 B 0:10 
ANE8832 CR2 12:22 12:27 B 0:05 
ANE8758 CR2 12:33 12:36 B 0:03 
ANE8666 CR2 12:42 12:48 B 0:06 
AFR3373 CR1 12:58 13:17 B 0:19 
ANE8300 CR2 12:55 13:01 B 0:06 
ANE8810 CR2 13:00 13:03 B 0:03 
ANE8422 CR2 13:11 13:16 B 0:05 
ANE8832 CR2 12:30 12:40 B 0:10 
ANE8758 CR2 12:48 12:56 B 0:08 
ANE8300 CR2 12:58 13:02 B 0:04 
AFR3373 CR1 13:02 13:09 B 0:07 
ANE8810 CR2 13:10 13:15 B 0:05 
ANE8422 CR2 13:12 13:17 B 0:05 
ANE8564 CR2 13:22 13:30 B 0:08 
ANE8402 CR2 7:54 8:01 B 0:07 
ANE8836 CR2 7:35 7:41 B 0:06 
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ANE8782 CR2 7:52 8:04 B 0:12 
ANE8390 CR2 8:06 8:14 B 0:08 
DLH4495 CR2 8:40 8:45 B 0:05 
ANE8426 CR2 8:19 8:26 B 0:07 
AFR3371 CR1 8:19 8:24 B 0:05 
ANE8850 CR2 8:17 8:22 B 0:05 
DLH4467 CR2 8:34 8:43 B 0:09 
TAP749 320 9:35 9:47 C 0:12 
SMX5053 M82 9:58 10:05 C 0:07 
VLG2498 320 10:03 10:20 C 0:17 
AZA77 321 10:18 10:33 C 0:15 
AEA9143 738 10:50 11:06 C 0:16 
DLH4453 319 11:05 11:12 C 0:07 
VLG1700 320 11:01 11:11 C 0:10 
TAP745 320 11:06 11:21 C 0:15 
JKK5234 321 9:24 10:09 C 0:45 
JKK6446 M83 10:07 10:18 C 0:11 
JKK6622 320 7:50 7:59 C 0:09 
DLH4475 321 10:45 10:56 C 0:11 
JKK6408 320 10:08 10:20 C 0:12 
SWR1941 320 7:36 7:56 C 0:20 
VLG2299 320 7:34 7:55 C 0:21 
AEA9143 73H 7:38 8:00 C 0:22 
DLH1790 319 8:43 8:58 C 0:15 
VLG1670 320 8:25 8:45 C 0:20 
VLG2117 320 8:15 8:40 C 0:25 
VLG2810 320 8:40 8:55 C 0:15 
JKK5234 321 9:35 9:50 C 0:15 
VLG3210 320 10:17 10:30 C 0:13 
VLG2498 320 10:15 10:25 C 0:10 
JKK6604 M83 9:55 10:13 C 0:18 
AFR1149 321 8:50 9:15 C 0:25 
DLH4451 320 8:50 9:05 C 0:15 
JKK131 320 9:08 9:30 C 0:22 
AEA6055 73H 9:20 9:40 C 0:20 
BEL3698 734 10:40 10:53 C 0:13 
DLH4453 321 11:15 11:25 C 0:10 
DLH4475 320 10:45 11:00 C 0:15 
VLG1422 320 11:18 11:30 C 0:12 
VLG1290 320 11:14 11:25 C 0:11 
VLG2010/IBE5626 320 8:18 8:48 C 0:30 
VLG1670/IBE5620 320 8:17 8:36 C 0:19 
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DLH4451 320 8:41 9:02 C 0:21 
JKK5780 717 8:01 9:00 C 0:59 
AFR1149/AMX8049/MK9329/AEA3495 320 8:54 9:10 C 0:16 
VLG6102/IBE5706 320 9:00 9:16 C 0:16 
JKK33 321 9:12 9:28 C 0:16 
JKK5780 320 9:27 9:44 C 0:17 
TAP749/JKK9405 320 9:35 9:49 C 0:14 
AEA2154/AMX9552 738 9:51 10:20 C 0:29 
VLG8654/IBE5779 320 10:19 10:33 C 0:14 
JKK6446/AEA3917 M83 10:13 10:24 C 0:11 
AZA77 321 10:37 10:48 C 0:11 
DLH4453 321 11:10 11:24 C 0:14 
VLG6410/IBE5161 320 10:51 11:11 C 0:20 
TAP745/JKK9439 319 11:19 11:30 C 0:11 
SAS1586 321 11:32 11:46 C 0:14 
DLH4469 735 12:21 12:32 C 0:11 
VLG6500/IBE5734 320 11:57 12:19 C 0:22 
KLM1672/NWA7710 73H 11:35 11:53 C 0:18 
VLG2010/IBE5626 320 8:19 8:40 C 0:21 
VLG3904/IBE5693 320 8:45 9:00 C 0:15 
VLG2498/IBE5658 320 9:57 10:20 C 0:23 
JKK6446/AEA3917 M87 10:15 10:35 C 0:20 
AEA2153/AM9550/AFL1687 738 10:48 11:10 C 0:22 
AEA9100/AFR4876/AMX9593/AZA2400/JKK753
8/KLM3326 738 10:53 11:15 C 0:22 
CSA689/IBE7886/KAL7670 320 12:18 12:35 C 0:17 
VLG6406/IBE5977 320 8:48 9:04 C 0:16 
VLG6102/IBE5706 320 9:04 9:29 C 0:25 
JKK131 320 9:14 9:40 C 0:26 
VLG2244/IBE5647 320 9:02 9:22 C 0:20 
VLG8100/IBE5766 320 9:38 9:55 C 0:17 
JKK57 320 9:24 9:44 C 0:20 
DLH4451 320 9:40 10:20 C 0:40 
TAP749/JKK9405 319 9:42 9:54 C 0:12 
JKK427 M83 9:59 10:12 C 0:13 
SMX5053/AZA7895 M82 11:50 12:00 C 0:10 
JKK5206/AEA3961 321 9:58 10:22 C 0:24 
VLG3000/IBE5670 320 9:54 10:10 C 0:16 
VLG2498/IBE5658 320 10:16 10:33 C 0:17 
JKK6604 M83 10:20 10:39 C 0:19 
AEE681/TAP8798 321 10:08 10:30 C 0:22 
AEA2153/AFL1687/AMX9550 73H 10:40 11:08 C 0:28 
VLG8710/IBE5809 320 10:50 11:11 C 0:21 
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AEA9100/AFR4876/AMX9593/AZA2400/JKK753
8/KLM3326 73H 10:44 11:05 C 0:21 
VLG1700/IBE5624 320 11:08 11:30 C 0:22 
TAP745/JKK9439 319 11:28 11:37 C 0:09 
SAS1586 M82 11:21 11:41 C 0:20 
KLM1672/DAL9412 738 11:46 12:02 C 0:16 
VLG8088/IBE5764 320 11:31 11:56 C 0:25 
VLG6500/IBE5734 320 12:10 12:34 C 0:24 
AFR1349/AEA3149/DAL8700/JAL5318/MAU932
1 320 11:48 12:00 C 0:12 
CSA689/IBE7886/KE7670 320 12:24 12:37 C 0:13 
DLH4453 321 11:18 11:37 C 0:19 
VLG1422/IBE5608 320 11:24 11:52 C 0:28 
JKK6446/AEA3917 717 11:44 12:03 C 0:19 
VLG6500/IBE5734 320 12:00 12:16 C 0:16 
CSA689/KE7670/IBE7886 320 12:32 12:48 C 0:16 
VLG1021 320 12:25 12:40 C 0:15 
VLG6332/IBE5726 320 12:30 12:56 C 0:26 
VLG6146/IBE5156 320 12:36 12:53 C 0:17 
AUA398/JKK9201/TAP8708 320 12:51 13:08 C 0:17 
VLG8462/IBE5777 320 16:55 17:11 C 0:16 
AEA6073/ROT9429/KLM3361/AZA2416/AFR486
0 73H 17:11 17:28 C 0:17 
IWD2111 320 16:49 17:09 C 0:20 
AFR1949/AEA3475 320 17:35 17:53 C 0:18 
JKK6474 321 18:07 18:20 C 0:13 
JKK53 321 18:35 19:00 C 0:25 
VLG2012/IBE5628 320 18:50 19:10 C 0:20 
DLH4481/AUA7466 320 18:48 19:07 C 0:19 
AEA2154/AMX9552 73H 9:57 10:23 C 0:26 
AEA6037/AZA2410/KLM3355/AFR4854 73H 10:22 10:44 C 0:22 
JKK5206/AEA3961 321 10:42 10:54 C 0:12 
AZA77 320 10:28 10:41 C 0:13 
JKK6502/AEA3938 320 8:25 8:40 C 0:15 
VLG2117/IBE5151 320 8:38 8:50 C 0:12 
SWR1941 320 8:43 8:55 C 0:12 
BEL3696/DLH5405/JKK9253/BMA5306 733 9:00 9:22 C 0:22 
SWR1953 321 9:35 9:50 C 0:15 
DLH4451 320 10:00 10:20 C 0:20 
VLG6102/IBE5706 320 10:10 10:20 C 0:10 
JKK131 320 10:20 10:33 C 0:13 
SWR1941 320 8:36 8:54 C 0:18 
VLG2209/IBE5153 320 8:39 9:02 C 0:23 
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JKK6502/AEA3938 320 8:32 8:42 C 0:10 
AEA6055/KLM3335/JKK7526/AFR4868 738 8:29 8:47 C 0:18 
JKK6446/AEA3917 M83 11:26 11:39 C 0:13 
JKK6604 320 11:15 11:29 C 0:14 
JKK6408 M82 11:56 12:10 C 0:14 
DLH4475 321 12:08 12:23 C 0:15 
JKK5706 M83 12:14 12:24 C 0:10 
TAP745/JKK9439 320 12:13 12:33 C 0:20 
AEA2453/AFL1687/AMX9550 73H 11:51 12:16 C 0:25 
JKK453 320 12:29 12:44 C 0:15 
AEA6007/AFR4852 73H 8:11 8:27 C 0:16 
JKK6502/AEA3938 320 8:30 8:49 C 0:19 
SWR1941 320 8:46 9:01 C 0:15 
JKK5704 M87 9:07 9:19 C 0:12 
BEL3696/BMA5306/JKK9253/DLH5405 733 8:47 9:06 C 0:19 
DLH1791 320 9:13 9:31 C 0:18 
JKK5746 717 9:30 9:43 C 0:13 
VLG2010/IBE5626 320 9:19 9:49 C 0:30 
DLH4451 319 9:43 10:00 C 0:17 
JKK5780 717 9:49 9:59 C 0:10 
VLG2244/IBE5647 320 9:55 10:15 C 0:20 
VLG3904/IBE5693 320 9:53 10:06 C 0:13 
VLG6102/IBE5706 320 9:55 10:16 C 0:21 
KLM1666/DAL9411 73H 9:52 10:11 C 0:19 
AFR1149/ 320 10:00 10:19 C 0:19 
VLG2498/IBE5658 320 11:00 11:20 C 0:20 
VLG1003 320 11:05 11:35 C 0:30 
VLG8654 320 11:15 11:45 C 0:30 
JKK5704 M87 9:13 9:31 C 0:18 
VLG1670/IBE5620 320 9:20 9:43 C 0:23 
VLG2010/IBE5626 320 9:22 9:42 C 0:20 
JKK5746 717 9:30 9:53 C 0:23 
VLG1422/IBE5608 320 12:02 12:20 C 0:18 
JKK5706 M83 12:02 12:25 C 0:23 
TAP745/JKK9439 320 12:03 12:30 C 0:27 
JKK5234 320 13:09 13:29 C 0:20 
VLG6500/IBE5734 320 12:56 13:21 C 0:25 
CSA689/IBE7886/KAL7670 320 13:07 13:30 C 0:23 
VLG1670/IBE5620 320 9:16 9:39 C 0:23 
JKK5746 717 9:33 9:50 C 0:17 
VLG3904/IBE5693 320 9:50 10:08 C 0:18 
VLG2010/IBE5626 320 9:26 9:47 C 0:21 
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DLH4451 319 9:47 10:04 C 0:17 
JKK131 320 10:05 10:17 C 0:12 
JKK6714 717 9:34 9:46 C 0:12 
KLM1666/DAL9411 738 9:39 10:01 C 0:22 
SWR1953 321 10:10 10:30 C 0:20 
AFR1149/AEA3495/DAL8670/AMX8049/MAK93
29 320 9:59 10:10 C 0:11 
VLG6600/IBE5736 320 10:30 10:55 C 0:25 
TAP749/JKK9405 319 10:38 11:00 C 0:22 
JKK427 320 11:06 11:16 C 0:10 
VLG2498/5658 320 11:22 11:33 C 0:11 
VLG3210/IBE5678 320 10:51 11:14 C 0:23 
SMX5053/AZA7895 M82 11:10 11:21 C 0:11 
AEA9100/AZA2400/AFR4876/AMX9593/JKK753
8/KLM3326 738 11:48 12:07 C 0:19 
DLH4450 319 12:12 12:26 C 0:14 
TAP745/JKK9439 320 12:21 12:38 C 0:17 
SAS1586 321 12:28 12:45 C 0:17 
KLM1672/DAL9412 738 12:42 13:00 C 0:18 
SAS4686 736 12:31 12:50 C 0:19 
VLG8088/IBE5764 320 12:36 13:04 C 0:28 
AFR1349/AEA3149/DA8700/JAL5318/MAU9321 320 12:28 12:48 C 0:20 
VLG1134 320 9:12 9:23 C 0:11 
JKK5704 M82 9:15 9:27 C 0:12 
JKK131 320 10:17 10:31 C 0:14 
JKK5746 717 9:47 9:58 C 0:11 
DLH4451 319 10:13 10:28 C 0:15 
AFR1149/AEA3495/AMX8049/MAK9329/DAL86
70 320 9:54 10:20 C 0:26 
VLG2244/IBE5647 320 10:09 10:39 C 0:30 
JKK5234 321 10:48 11:08 C 0:20 
JKK6408 717 11:07 11:23 C 0:16 
VLG3210/IBE5676 320 10:55 11:11 C 0:16 
JKK427 M83 11:00 11:12 C 0:12 
JKK5706 717 11:56 12:21 C 0:25 
DLH4475 321 11:44 12:16 C 0:32 
DLH4469 735 13:07 13:15 C 0:08 
VLG6500/IBE5734 320 13:02 13:23 C 0:21 
SAS1586 321 12:32 12:50 C 0:18 
KLM1672/DAL9412 738 12:40 13:01 C 0:21 
VLG1435/IBE5613 320 7:15 7:29 C 0:14 
SWR1941 320 7:31 7:52 C 0:21 
AEA6055/AFR4868/KLM3335/JKK7526 73H 7:34 7:42 C 0:08 
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BEL3696/DLH5405/JKK9253/BMA5306/ 733 7:57 8:07 C 0:10 
DLH1791 319 7:39 8:04 C 0:25 
VLG1670/IBE5620 321 8:16 8:41 C 0:25 
VLG1122 320 7:51 8:09 C 0:18 
SWR1953 320 8:17 8:39 C 0:22 
VLG2010/IBE5626 320 8:20 8:42 C 0:22 
VLG8100/IBE5766 320 9:34 9:59 C 0:25 
VLG2498/IBE5658 320 9:56 10:14 C 0:18 
VLG3210/5678 320 10:23 10:37 C 0:14 
AEE681/TAP8798 321 10:15 10:30 C 0:15 
AZA77 321 10:33 10:50 C 0:17 
SMX5053/AZA7895 M82 10:00 10:19 C 0:19 
VLG8654/IBE5779 320 10:59 11:19 C 0:20 
VLG3000/IBE5670 320 9:57 10:14 C 0:17 
AEA6037/KLM3355/AFR4854/AZA2410 73H 10:15 10:35 C 0:20 
VLG8710/IBE5809 320 10:48 11:06 C 0:18 
AEA2153/AMX9550/AFL1687 M83 11:01 11:17 C 0:16 
VLG1700/IBE5624 320 11:02 11:29 C 0:27 
VLG6410/IBE5161 320 10:57 11:15 C 0:18 
AFR1349/AEA3149/DAL8700/JAL5318/MAK932
1 320 11:21 11:42 C 0:21 
VLG8088/IBE5764 320 11:38 11:57 C 0:19 
KLM1672/DAL9412 738 11:39 12:00 C 0:21 
CSA689/IBE7886/KAL7670 320 12:21 12:39 C 0:18 
SWR1935 AR1 12:22 12:42 C 0:20 
BEL3704/DLH5411/ETD7274/JKK9257/BMA5304 AR1 12:42 13:01 C 0:19 
JKK5708/AUA8897 M87 12:44 13:01 C 0:17 
AUA398/TAP8708/JKK9201 73H 12:49 12:58 C 0:09 
VLE7097/AZA7097 319 13:19 13:39 C 0:20 
VLG2117/IBE5151 320 7:36 7:55 C 0:19 
SWR1941 320 7:35 7:50 C 0:15 
AEA1186 738 7:34 7:50 C 0:16 
SWR1935 ARJ 7:40 7:55 C 0:15 
SWR1953 321 8:12 8:45 C 0:33 
KLM1666/DAL9411 738 8:35 8:50 C 0:15 
VLG3904/IBE5693 320 8:38 8:50 C 0:12 
VLG3210/IBE5678 320 9:47 10:00 C 0:13 
VLG3000/IBE5670 320 9:55 10:15 C 0:20 
VLG8710/IBE5809 320 10:53 11:07 C 0:14 
VLG6102/IBE5706 320 7:42 8:00 C 0:18 
VLG1670 320 8:02 8:20 C 0:18 
VLG2010/IBE5626 320 8:23 8:35 C 0:12 
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VLG3904/IBE5693 320 8:35 8:50 C 0:15 
VLG2244/IBE5647 320 8:47 9:15 C 0:28 
VLG8750/IBE5783 320 9:12 9:30 C 0:18 
VLG2498/IBE5658 320 10:15 10:25 C 0:10 
VLG8654/IBE5779 320 10:20 10:40 C 0:20 
VLG8710/IBE5809 320 10:53 11:10 C 0:17 
VLG6410/IBE5161 320 10:55 11:10 C 0:15 
VLG1700/IBE5624 320 11:07 11:20 C 0:13 
VLG6406/IBE5977 320 8:38 8:59 C 0:21 
VLG3904/IBE5693 320 8:45 9:05 C 0:20 
VLG1134 320 8:11 8:24 C 0:13 
SWR1953 321 8:19 8:50 C 0:31 
DLH4451 320 8:50 9:10 C 0:20 
VLG1670/IBE5620 320 8:25 8:58 C 0:33 
VLG2010/IBE5626 320 8:23 8:42 C 0:19 
VLG8088/IBE5764 320 11:43 12:05 C 0:22 
TAP745 319 11:26 11:39 C 0:13 
AFR1349/AEA3149/DAL8700/JAL5318/MAK932
1 320 11:24 11:44 C 0:20 
SAS4686 738 11:31 11:56 C 0:25 
JKK6684 M82 11:59 12:18 C 0:19 
KLM1672/DAL9412 738 11:46 12:11 C 0:25 
JKK5706 M87 11:40 12:04 C 0:24 
VLG8990/IBE5793 320 16:50 17:20 C 0:30 
AFR1949/AEA3475 320 16:45 17:10 C 0:25 
VLG6394/IBE5160 320 17:00 17:20 C 0:20 
VLG8322/IBE5770 320 16:40 17:10 C 0:30 
AZA079 320 17:16 17:35 C 0:19 
VLG3720/IBE5154 320 17:34 17:50 C 0:16 
VLG2012/IBE5628 320 18:25 18:45 C 0:20 
TAP741/JKK9437 319 18:00 18:25 C 0:25 
KLM1672 738 18:25 18:50 C 0:25 
JKK445 M87 18:37 18:55 C 0:18 
VLG2012/IBE5628 320 18:25 18:45 C 0:20 
AZA081 M82 18:35 18:50 C 0:15 
AEA6103/AZA2418/KLM3363/AFR4862 73H 20:15 20:35 C 0:20 
VLG1402/IBE5608 320 11:04 11:23 C 0:19 
VLG6500/IBE5734 320 11:50 12:21 C 0:31 
DLH4481 320 16:48 17:10 C 0:22 
TAP747/AUA8143/JKK9401 319 16:19 16:31 C 0:12 
VL8462/IBE5777 320 16:57 17:18 C 0:21 
VLG6394/IBE5160 320 17:05 17:26 C 0:21 
VLG2203/IBE5641 320 17:28 17:55 C 0:27 
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DLH4459 321 17:35 17:49 C 0:14 
VLG2135/IBE5636 320 17:04 17:29 C 0:25 
VLG3720/IBE5154 320 17:50 18:21 C 0:31 
VLG8044/IBE5758 320 17:59 18:23 C 0:24 
VLG1304/IBE5604 320 17:57 18:12 C 0:15 
VLG6402/IBE5732 320 18:52 19:08 C 0:16 
VLG3508/IBE5686 320 19:14 19:34 C 0:20 
VLG3914/IBE5697 320 19:36 19:51 C 0:15 
VLG2012/IBE5628 320 18:43 19:11 C 0:28 
VLG1024 320 19:09 19:36 C 0:27 
VLG3508/IBE5686 320 19:16 19:33 C 0:17 
VLG1090 320 19:34 19:57 C 0:23 
VLG2226/IBE5646 320 19:46 20:08 C 0:22 
VLG3914/IBE5697 320 19:42 20:08 C 0:26 
VLG3210/IBE5678 320 10:01 10:32 C 0:31 
VLG3000/IBE5670 320 10:12 10:30 C 0:18 
AEE681/TAP8798 321 10:24 10:39 C 0:15 
JKK5234 321 10:40 10:55 C 0:15 
AZA077 320 10:55 11:12 C 0:17 
VLG3718/IBE5462 320 10:39 11:03 C 0:24 
DLH4475 321 11:01 11:17 C 0:16 
VLG6410/IBE5161 320 11:00 11:10 C 0:10 
JKK6685/TAP8480/THY8210/SAS9909/AEA3871
/AWE5542/DLH2562 320 11:08 11:28 C 0:20 
AZA79 321 17:25 17:50 C 0:25 
VLG8047/IBE5937 320 17:12 17:32 C 0:20 
KLM1676 738 17:12 17:26 C 0:14 
JKK445/BTI5809 321 17:42 18:04 C 0:22 
DLH1797 319 18:11 18:24 C 0:13 
DLH4471 735 17:41 17:50 C 0:09 
AEA9037 73H 17:56 18:25 C 0:29 
AFR2049/AEA3469 321 18:04 18:14 C 0:10 
VLG6402/IBE5732 320 17:58 18:14 C 0:16 
AEA6159/KLM3337/AFR4870/AZA2404 73H 17:53 18:19 C 0:26 
VLG2226/IBE5646 320 18:01 18:30 C 0:29 
BEL3706/JKK9261/DLH5413 733 18:45 18:53 C 0:08 
SWR1947 320 18:11 18:31 C 0:20 
COA121/UAL3209 752 9:58 10:10 D 0:12 
AAL151 763 9:23 9:44 D 0:21 
BAW481/IBE7454 763 17:24 17:46 D 0:22 
DAL095/AFR3650 76W 9:06 9:32 D 0:26 
AAL151 763 10:40 10:56 D 0:16 
COA121/UAL3209 752 10:03 10:26 D 0:23 
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AAL151 763 8:25 8:54 D 0:29 
DAL95 764 8:33 9:09 D 0:36 
COA121/UAL3209/ACA2459 752 8:19 8:49 D 0:30 
AAL151 763 8:16 8:50 D 0:34 
COA121/UAL3209/ACA2459 752 8:14 8:43 D 0:29 
DAL095/AFR3650 764 8:40 9:03 D 0:23 
SIA377 773 9:57 10:34 E 0:37 
SIA377 773 9:55 10:26 E 0:31 
SIA377 773 9:53 10:20 E 0:27 
SIA377 773 9:49 10:18 E 0:29 
SIA377 773 9:45 10:23 E 0:38 
SIA377 773 9:47 10:19 E 0:32 
SIA377 773 9:45 10:21 E 0:36 
SIA377 773 9:53 10:22 E 0:29 
SIA377 773 9:59 10:32 E 0:33 
SIA377 773 9:48 10:21 E 0:33 
SIA377 773 9:46 10:22 E 0:36 
SIA377 773 9:45 10:31 E 0:46 
SIA377 773 9:46 10:32 E 0:46 
SIA377 773 9:51 10:19 E 0:28 
SIA377 773 9:47 10:18 E 0:31 
SIA377 773 9:49 10:23 E 0:34 
ARG1161 342 10:55 11:17 E 0:22 
ARG1161 342 10:59 11:23 E 0:24 
ARG1161 342 10:58 11:21 E 0:23 
ARG1161 342 10:59 11:24 E 0:25 
ARG1161 342 11:05 11:28 E 0:23 
ARG1161 342 11:02 11:24 E 0:22 
ARG1161 342 11:00 11:26 E 0:26 
ARG1161 342 10:57 11:25 E 0:28 
ARG1161 342 10:45 11:21 E 0:36 
 
Tabla 3.1. Datos de embarque 
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3.2. Datos de desembarque 
 
 
Nº VUELO OST ATA Hora conexión 
Pasarela 
Tipo de 
aeronave 
SWR1934 9:40 9:41 9:42 B 
ANE8295 10:54 10:54   B 
ANE8393 11:15 11:16   B 
ANE8777 11:24 11:25   B 
ANE8853 11:35 11:35   B 
ANE8663 11:49 11:49   B 
ANE8795 12:24 12:25   B 
ANE8559 12:15 12:15   B 
AFR3372 12:51 12:53   B 
ANE8777 11:02 11:02   B 
ANE8853 11:35 11:35   B 
ANE8795 12:10 12:10   B 
AFR3372 12:39 12:39   B 
ANE8421 10:18 10:18   B 
ANE8563 10:12 10:13   B 
ANE8295 11:00 11:01   B 
ANE8777 10:58 10:59   B 
ANE8663 11:07 11:08   B 
ANE8559 12:15 12:15   B 
ANE8427 12:34 12:34   B 
AFR3372 12:47 12:48   B 
ANE8405 10:46 10:46   B 
ANE8559 12:10 12:10   B 
AFR3372 12:41 12:41   B 
ANE8403 7:13 7:14   B 
ANE8835 7:21 7:21   B 
ANE8661 7:35 7:35   B 
ANE8391 7:38 7:38   B 
AFR3370 7:53 7:53   B 
ANE8675 7:42 7:44   B 
ANE8851 7:36 7:36   B 
AFR5906/AEA3456 9:04 9:05   B 
KLM1665/NWA7706 7:44 7:45 7:46 C 
VLG3713/IBE5689 8:07 8:09 8:10 C 
VLG3507/IBE5685 8:21 8:22 8:23 C 
100  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
VLG1002 8:28 8:29 8:30 C 
VLG2202/IBE5640 8:55 8:55 8:57 C 
VLG8012/IBE5753 8:46 8:46 8:47 C 
AEA2003/AFL1543 9:31 9:32 9:33 C 
VLG6401/IBE5731 8:54 8:55 8:56 C 
VLG2133/IBE5635 9:59 9:59 10:00 C 
AZA7098/VLE7098 12:49 12:50 12:51 C 
VLG3719/IBE5463 11:38 11:38 11:39 C 
VLG2245/IBE5648 12:28 12:28 12:29 C 
AEA6054/AFL1484/AFR4850/AZA2401/JKK
7527/KLM3334 
12:21 12:21 12:22 C 
CSA688/IBE7887/KAL7669 12:39 12:39 12:41 C 
VLG1434/IBE5612 11:10 11:10 11:11 C 
JKK6623 11:19 11:20 11:21 C 
TAP746/JKK9430/AUA8144 10:52 10:53 10:56 C 
VLG8034/IBE5757 11:05 11:06 11:07 C 
DLH4474 10:27 10:27 10:29 C 
VLG8461/IBE5776 10:35 10:36 10:37 C 
THY1853 11:23 11:23 11:24 C 
JKK6623 11:23 11:24 11:24 C 
VLG2011/IBE5627 12:03 12:03 12:04 C 
VLG3923/IBE5699 12:30 12:30 12:32 C 
AEA6156/AFL1547/AFR4853/AZA2409/KLM
3352 
10:15 10:15 10:17 C 
VLG6401/IBE5731 10:34 10:35 10:35 C 
AEA6018/AFL1545/AFR4861/AZA2405/JKK
3882/KLM3340/ROT9424 
9:00 9:01 9:02 C 
KLM1665 8:20 8:20 8:21 C 
JKK6725 8:21 8:21 8:23 C 
VLG3507/IBE5685 8:23 8:23 8:24 C 
DLH4450 8:35 8:35 8:36 C 
VLG2298/IBE5152 7:24 7:24 7:25 C 
VLG1133 7:48 7:49 7:49 C 
SWR1952 8:03 8:03 8:05 C 
EIN562 9:29 9:29 9:31 C 
WZZ231 7:55 7:55 8:59 C 
EZY5131 10:12 10:12 10:17 C 
BER7578 9:25 9:25 9:27 C 
EZY7203 10:35 10:35 10:38 C 
JKK54 9:53 9:53 9:55 C 
AFR1348/AEA3486/AMX8348/DAL9358/M
AU9320 
10:55 10:56 10:58 C 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/AZA2403/KL
M3324 
10:19 10:20 10:21 C 
Anexos  101 
 
 
TAP746/JKK9430/AUA8144 10:54 10:54 10:56 C 
DLH4474 11:14 11:14 11:15 C 
VLG3507/IBE5685 8:21 8:21 8:22 C 
KLM1666/NWA7706 8:28 8:28 8:29 C 
VLG1301/IBE5603 9:25 9:25 9:27 C 
VLG1574/IBE5617 9:37 9:37 9:38 C 
VLG2298/IBE5152 7:20 7:20 7:21 C 
SWR1940 7:30 7:30 7:31 C 
JKK6501 7:39 7:40 7:41 C 
VLG3927/IBE5701 8:02 8:02 8:03 C 
EZS4525 10:33 10:33 10:34 C 
CIM5707 10:35 10:36 10:36 C 
EZY2485 11:06 11:07 11:08 C 
GWI2528 11:37 11:37 11:38 C 
ELY393 7:22 7:23 7:24 C 
DLH4450 8:17 8:17 8:19 C 
DLH4474 10:21 10:21 10:24 C 
DLH4452/COA5396 10:26 10:27 10:29 C 
THY1853 11:28 11:29 11:30 C 
DLH4468/COA5366 11:41 11:41 11:43 C 
EZY3917 8:53 8:53 8:54 C 
EZY1075 8:55 8:55 8:56 C 
NAX3921 9:01 9:01 9:03 C 
TDK2647 9:03 9:04 9:05 C 
EZY5131 9:13 9:13 9:14 C 
EIN562 9:11 9:12 9:13 C 
EZY4415 9:57 9:58 9:59 C 
NAX1740 10:13 10:13 10:14 C 
BER7578 9:23 9:23 9:24 C 
EZS1401 9:58 9:58 9:59 C 
GWI2528 10:34 10:41 10:41 C 
EZY5131 9:31 9:31 9:32 C 
BER7578 9:36 9:37 9:38 C 
CIM5707 10:25 10:26 10:26 C 
EZY2485 10:30 10:31 10:31 C 
GWI2528 10:36 10:36 10:37 C 
NAX1740 11:01 11:02 11:03 C 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/KLM3324 9:59 10:00 10:01 C 
VLG6331/IBE5725 10:11 10:12 10:14 C 
AZA7894/SMX5050 10:28 10:28 10:30 C 
VLG8461/IBE5776 10:38 10:39 10:39 C 
JKK450 9:03 9:04 9:05 C 
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JKK54 9:12 9:13 9:14 C 
JKK414 9:27 9:28 9:30 C 
AZA74 9:51 9:51 9:53 C 
DLH4468/COA5366 11:40 11:41 11:43 C 
VLG1056 11:40 11:40 11:42 C 
CSA688/IBE7887/KAL7669 11:52 11:53 11:54 C 
VLG2011/IBE5627 12:00 12:01 12:01 C 
SWR1954 13:04 13:11 13:13 C 
EZS1401 9:52 9:53 9:54 C 
VLG8012 8:55 8:58 9:00 C 
BTI681 11:47 11:48 11:48 C 
TAP746 10:48 10:48 10:50 C 
JKK9200 11:43 11:44 11:46 C 
BEL3703 12:20 12:20 12:23 C 
VLG1121 7:09 7:10 7:11 C 
VLG2298/IBE5152 7:19 7:20 7:20 C 
TAP746/AUA8144/JKK9430 10:53 10:54 10:54 C 
AFR1349/DAL8700/JAL5318/MAU9321 11:18 11:19 11:20 C 
DLH4452/COA5396 11:14 11:15 11:16 C 
JKK6623 11:27 11:28 11:29 C 
CSA688/IBE7887/KAL7669 12:00 12:01 12:02 C 
DLH4476 12:17 12:18 12:19 C 
VLG2011/IBE5627 12:05 12:06 12:06 C 
BEL3703/AAL78009/BMA5303/DLH5410/ET
D7273/JKK9254 
12:21 12:21 12:29 C 
SWR1952 8:12 8:13 8:15 C 
JKK450 8:15 8:15 8:16 C 
VLG3507/IBE5685 8:21 8:22 8:22 C 
AFR1148/DAL9348/AEA3470 8:36 8:36 8:38 C 
KLM1666/NWA7706 8:38 8:39 8:41 C 
VLG8012/IBE5753 8:49 8:50 8:51 C 
TAP748 9:08 9:09 9:10 C 
VLG1574/IBE5617 9:13 9:13 9:14 C 
DLH4476 12:09 12:09 12:11 C 
VLG1301/IBE5603 9:18 9:18 9:19 C 
VLG2202/IBE5640 9:20 9:21 9:21 C 
AEA6156/AFL1647/AFR4853/KLM3352/AZA
2409 
9:48 9:49 9:50 C 
AZA74 9:57 9:57 9:58 C 
AEA9034/KLM3324/AMX9581/AZA2403/AF
R4877 
10:01 10:01 10:03 C 
JKK6623 11:29 11:29 11:30 C 
VLG2011/IBE5627 11:46 11:46 11:47 C 
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VLG1991 8:51 8:51 8:52 C 
AEA6018/AFL1545/AFR4861/AZA2405/JKK
3882/KLM3340/ROT9424 
8:47 8:49 8:50 C 
JKK54 9:04 9:05 9:06 C 
VLG1301/IBE5603 9:19 9:20 9:21 C 
VLG1574/IBE5617 9:20 9:20 9:21 C 
VLG2133/IBE5635 9:40 9:41 9:42 C 
AEA6054/AFL1484/AFR4850/AZA2401/JKK
7527/KLM3334 
10:23 10:24 10:25 C 
DLH4468/COA5366 11:29 11:30 11:32 C 
WZZ231 7:33 7:34 7:37 C 
EZY5131 8:52 8:53 8:53 C 
EIN562 9:10 9:11 9:11 C 
BER7578 9:20 9:20 9:21 C 
EZS1401 9:58 9:58 9:59 C 
EZY4525 11:11 11:11 11:12 C 
EZY7205 10:22 10:23 10:23 C 
EZY2763 8:37 8:37 8:38 C 
EIN562 8:52 8:53 8:54 C 
EZY4525 10:16 10:17 10:17 C 
EZY5131 9:28 9:29 9:30 C 
BER7578 9:17 9:18 9:18 C 
CIM5707 10:34 10:35 10:36 C 
IBE1001 8:13 8:13 8:15 C 
AEE680 9:15 9:16 9:16 C 
IBE1045 8:42 8:42 8:42 C 
AZA77 9:43 9:44 9:44 C 
AEA6037 9:45 9:45 9:46 C 
GWI2528 11:30 11:31 11:32 C 
EZY6671 12:16 12:16 12:17 C 
EZY6025 12:21 12:22 12:23 C 
SWR1940 7:16 7:17 7:18 C 
JKK446 7:33 7:33 7:34 C 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:35 7:35 7:36 C 
GWI2528 10:54 10:54 10:55 C 
EZS4525 11:21 11:21 11:21 C 
JKK6691/AUA8870 7:08 7:08 7:09 C 
AEA2001/AMX9551 7:16 7:16 7:17 C 
VLG2116/IBE5150 7:18 7:18 7:19 C 
DLH1790 7:24 7:24 7:25 C 
SWR1940 7:30 7:30 7:31 C 
BEL3695/DLH5404/JKK9205/ 7:53 7:53 7:55 C 
SWR1952 8:21 8:21 8:22 C 
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DLH4450 8:39 8:39 8:40 C 
VLG1991 8:58 8:58 8:59 C 
JKK6711/AEA3933 8:49 8:49 8:50 C 
VLG8012/IBE5753 8:55 8:55 8:56 C 
JKK054 9:45 9:45 9:48 C 
SWR1940 7:18 7:19 7:20 C 
DLH1790 7:20 7:20 7:21 C 
VLG1133 7:54 7:55 7:57 C 
JKK6465 9:59 10:00 10:03 C 
VLG8461/IBE5776 10:36 10:37 10:37 C 
DLH4474 10:48 10:49 10:50 C 
AFR1348/AEA3486/AMX8348/DAL9358/M
AU9320 
10:41 10:43 10:45 C 
JKK5705/AUA8898 10:43 10:45 10:46 C 
TAP746/JKK9430 10:46 10:46 10:47 C 
JKK5747 11:20 11:21 11:24 C 
JKK5781 11:34 11:35 11:37 C 
VLG2202/IBE5640 9:27 9:27 9:28 C 
VLG6331/IBE5725 9:32 9:32 9:33 C 
AEE680/TAP8799 9:57 9:57 9:59 C 
VLG1056 10:00 10:00 10:02 C 
VLG6099/IBE5155 10:35 10:35 10:36 C 
VLG8301/IBE5773 10:45 10:45 10:46 C 
SWR1940 7:33 7:34 7:35 C 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:26 7:26 7:27 C 
JKK446 7:45 7:46 7:47 C 
DLH1790 7:50 7:51 7:51 C 
JKK6725/AEA390 8:02 8:03 8:04 C 
VLG3713/IBE5689 8:08 8:08 8:09 C 
JKK5703 8:15 8:16 8:17 C 
JKK450 8:18 8:19 8:19 C 
DLH4450 8:21 8:22 8:23 C 
JKK6711/AEA3933 8:29 8:30 8:32 C 
VLG3507/IBE5685 8:33 8:34 8:34 C 
VLG1401/IBE5607 8:35 8:36 8:37 C 
VLG3927/IBE5701 8:09 8:09 8:10 C 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:37 8:37 8:40 C 
JKK6725/AEA3908 8:18 8:19 8:21 C 
VLG3507/IBE5685 8:31 8:32 8:33 C 
JKK450 8:44 8:44 8:46 C 
JKK452 11:29 11:35 11:36 C 
BEL3707/BMA5303/DLH5410/ETD72/JAI60
03/JKK9254 
12:19 12:20 12:20 C 
DLH4471 11:22 11:23 11:24 C 
Anexos  105 
 
 
VLG2245/IBE5648 12:42 12:43 12:44 C 
EZY3917 8:45 8:45 8:46 C 
EZY5131 9:02 9:02 9:03 C 
JKK6725/AEA3908 8:20 8:21 8:22 C 
JKK5703 8:22 8:22 8:23 C 
DLH4450 8:26 8:26 8:27 C 
VLG3507/IBE5685 8:38 8:38 8:39 C 
SWR1952 8:53 8:53 8:55 C 
SMX5050/AZA7894 9:13 9:14 9:14 C 
TAP748/JKK9532 9:13 9:13 9:15 C 
VLG6331/IBE5725 9:16 9:16 9:17 C 
VLG1574/IBE5617 9:21 9:21 9:22 C 
VLG2290/IBE5640 10:09 10:09 10:10 C 
AZA74 9:48 9:49 9:50 C 
JKK6683 9:52 9:53 9:54 C 
AEA6054/AFL1484/AFR4850/AZA2401/JKK
7527/KLM3334 
10:22 10:23 10:25 C 
KLM1671/DAL9602 10:53 10:54 10:55 C 
VLG3923/IBE5899 11:15 11:15 11:16 C 
SAS1585 10:51 10:52 10:53 C 
TAP746/JKK9430 10:59 11:01 11:02 C 
BTI681 11:45 11:46 11:47 C 
DLH4474 11:52 11:53 11:54 C 
AUA397/JKK9200 12:14 12:15 12:16 C 
JKK450 8:24 8:25 8:25 C 
VLG3507/IBE5685 8:28 8:28 8:29 C 
JKK6725/AEA3908 8:30 8:30 8:32 C 
DLH4450 8:41 8:41 8:43 C 
JKK414 9:19 9:20 9:21 C 
JKK6427/AUA8858 9:49 9:50 9:51 C 
KLM1671/DAL9602 10:35 10:37 10:38 C 
VLG8301/IBE5773 10:45 10:45 10:46 C 
SAS1585 10:57 10:58 10:58 C 
JKK452/AUA8852 11:05 11:05 11:07 C 
DLH4468/COA5366 11:41 11:42 11:43 C 
JKK6715/AUA8846 11:48 11:48 11:50 C 
CSA688/IBE7887/KAL7679 12:00 12:01 12:02 C 
EZY3917 8:37 8:37 8:37 C 
EZY1075 9:02 9:02 9:03 C 
EZY1901 10:02 10:02 10:02 C 
GWI2528 10:20 10:28 10:29 C 
EZS4525 10:09 10:09 10:10 C 
GWI1526 11:06 11:06 11:07 C 
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EZY7205 10:20 10:20 10:21 C 
CIM5707 10:23 10:23 10:24 C 
EZY2485 10:20 10:20 10:21 C 
NAX1740 10:32 10:32 10:33 C 
GWI2528 10:36 10:36 10:37 C 
EZY4415 9:51 9:52 9:52 C 
EZS4525 10:00 10:01 10:01 C 
EZS1401 9:59 10:00 10:00 C 
EZY5131 9:55 9:55 9:56 C 
GWI2528 10:28 10:28 10:29 C 
NAX3656 11:51 11:52 11:52 C 
EZY2263 12:11 12:12 12:12 C 
DLH1790 7:09 7:10 8:12 C 
VLG3713/IBE5689 8:01 8:01 9:02 C 
JKK6501 7:37 7:38 8:39 C 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:41 7:41 8:43 C 
SWR1952 7:57 7:58 8:58 C 
DLH4450 8:28 8:29 9:30 C 
BER7578 9:16 9:16 9:17 C 
EZY7203 9:29 9:29 9:30 C 
EZS1401 10:04 10:05 10:05 C 
EZY4415 9:53 9:53 9:54 C 
EZS4525 10:00 10:00 10:01 C 
BER8792 10:32 10:33 10:33 C 
VLG1301/IBE5603 9:24 9:24 9:25 C 
VLG2202/IBE5640 9:31 9:31 9:32 C 
AEA6156/AFL1547/AFR4853/AZA2409/KLM
3352/ 
9:50 9:51 9:52 C 
VLG6331/IBE5725 9:58 9:59 10:00 C 
AFR1348/AEA3486/AMX8348/DAL9358/M
AU9320 
10:10 10:11 10:13 C 
AEE680/TAP730 9:41 9:41 9:42 C 
AZA74 10:15 10:15 10:16 C 
VLG2133/IBE5635 10:20 10:20 10:21 C 
VLG8989/IBE5792 10:22 10:23 10:24 C 
AEA6054/AFL1484/AFR4850/AZA2401/JKK
7527/KLM3334 
10:37 10:37 10:38 C 
KLM1671/DAL9602 10:40 10:42 10:43 C 
VLG6401/IBE5731 10:42 10:42 10:43 C 
TAP746/JKK9430/AUA8144 10:44 10:45 10:46 C 
VLG8034/IBE5757 11:14 11:15 11:16 C 
CSK688/IBE7887/KAL7669 12:01 12:02 12:04 C 
BEL3703/BMA5303/DLH5410/JAI6003/JKK9
254 
12:18 12:18 12:22 C 
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DLH4468/COA5366 11:40 11:40 11:42 C 
AZA7098/VLE7098 12:39 12:40 12:41 C 
AFR1648/AEA3648/DAL8291 13:03 13:04 13:06 C 
SWR1954 13:06 13:07 13:08 C 
AEA6060/AFR4857/AZA2413/KLM3320 13:08 13:08 13:09 C 
VLG2245/IBE5648 13:22 13:22 13:23 C 
VLG3927/IBE5701 8:19 8:20 8:20 C 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:29 8:30 8:31 C 
VLG3507/IBE5685 8:30 8:30 8:31 C 
DLH4450 8:31 8:32 8:33 C 
JKK8500 11:17 11:18 11:19 C 
VLG8301/IBE5773 11:32 11:32 11:33 C 
GWI526 17:26 17:26 17:27 C 
EZY3035 18:01 18:01 18:03 C 
BER8564 18:42 18:42 18:44 C 
EZY2267 18:41 18:42 18:43 C 
EZS1077 18:54 18:55 18:56 C 
EZY3921 18:56 18:57 18:58 C 
EZS1405 19:36 19:36 19:37 C 
TRA5133 19:38 19:39 19:41 C 
EZY2767 19:31 19:32 19:32 C 
IWD1612 11:15 11:16 11:17 C 
VLG8461/IBE5776 11:31 11:31 11:33 C 
CSA688/IBE7887/KAL7669 11:47 11:48 11:49 C 
VLG2011/IBE5627 12:33 12:34 12:37 C 
VLE7098/AZA7098 12:44 12:44 12:46 C 
DLH4480/AUA7465 16:29 16:30 16:31 C 
AFR1948/AEA3948/AMX8948 16:38 16:38 16:40 C 
VLG6333/IBE5727 16:45 16:46 16:47 C 
VLG6501/IBE5735 16:52 16:53 16:55 C 
VLG8101/IBE5767 16:58 17:00 17:01 C 
DLH4458 17:11 17:11 17:12 C 
AZA76 17:22 17:22 17:24 C 
VLG1436/IBE5614 17:36 17:38 17:39 C 
VLG2267/IBE5650 17:39 17:40 17:41 C 
KLM1675/KQA1675/DAL9604 17:55 17:56 17:57 C 
AZA80 18:18 18:18 18:20 C 
AEA9099/AFR4867/AMX9592/AZA2733 18:29 18:30 18:35 C 
AFR2048/AEA3048/DAL8339/JAL5317 18:37 18:38 18:40 C 
VLG1576/IBE5619 18:40 18:41 18:42 C 
AEA6084/AFR4865/JKK7533/KLM3364 18:48 18:49 18:50 C 
SWR1946 18:54 18:54 18:56 C 
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VLG8078/IBE5763 18:56 18:56 18:57 C 
VLG1425/IBE5611 19:18 19:19 19:20 C 
BEL3705/BMA5305/DLH5412/JKK925 19:32 19:33 19:33 C 
BER8166 17:43 17:44 17:45 C 
GWI526 18:33 18:33 18:34 C 
EZY3035 18:04 18:05 18:06 C 
BER8564 18:36 18:37 18:38 C 
EZY2267 18:30 18:30 18:31 C 
EZS1077 19:13 19:14 19:15 C 
EZY3921 19:15 19:15 19:16 C 
EZS1405 20:01 20:01 20:02 C 
WZZ831 19:29 19:29 19:30 C 
TRA5133 19:46 19:46 19:47 C 
EZS6029 20:08 20:08 20:09 C 
VLG2298/IBE5152 7:13 7:14 7:15 C 
JKK6691/AUA8870 7:17 7:17 7:18 C 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:39 7:39 7:41 C 
VLG3927/IBE5701 8:38 8:38 8:40 C 
VLG3713/IBE5689 8:17 8:17 8:18 C 
VLG8012/IBE5753 9:06 9:06 9:07 C 
VLG3507/IBE5685 8:25 8:25 8:26 C 
SWR1940 7:36 7:36 7:37 C 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:36 8:37 8:38 C 
AEE680/TAP8799 9:57 9:57 9:59 C 
VLG8989/IBE5792 10:30 10:30 10:31 C 
VLG8301/IBE5773 11:11 11:11 11:12 C 
VLG8461/IBE57776 11:07 11:07 11:08 C 
VLG3923/IBE5699 11:28 11:28 11:30 C 
VLG2211/IBE5940 8:40 8:41 8:42 C 
VLG2130/IBE5900 8:58 8:59 9:00 C 
AEA9034/AFL1492/AFR4877/AMX9581/AZ
A2403/KLM3324 
9:00 9:00 9:01 C 
DLH4474 9:13 9:14 9:15 C 
AFR1348/AEA3486/AMX8348/DAL8392/M
AU3486 
10:07 10:08 10:13 C 
VLG2499/IBE5659 9:31 9:32 9:33 C 
VLG6401/IBE5731 9:25 9:26 9:27 C 
TAP746/AUA8144 9:48 9:49 9:50 C 
DLH4468 10:05 10:06 10:07 C 
KLM1671 10:00 10:01 10:02 C 
DAL114 7:59 8:00 8:01 D 
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DAL114 7:33 7:34 7:34 D 
AAL152 8:03 8:05 8:05 D 
DAL114 7:18 7:19 7:21 D 
AAL152 8:42 8:43 8:45 D 
COA120/UAL3250 8:09 8:09 8:12 D 
DAL95/AFR3651 9:24 9:27 9:31 D 
ARG1160 8:07 8:08 8:09 E 
SIA378 9:05 9:05 9:07 E 
ARG1160 9:12 9:14 9:15 E 
SIA378 8:52 8:53 8:55 E 
SIA378 9:01 9:02 9:04 E 
ARG1160 8:22 8:24 8:25 E 
SIA378 8:50 8:51 8:52 E 
SIA378 9:02 9:03 9:05 E 
 
Tabla 3.2. Datos de desembarque 
 
 
3.3. Datos de rotación 
 
Número de vuelo ATA Avión 
listo 
Tipo de 
aeronave 
Tiempo de 
rotación 
AFR3372 12:53 13:24 B 0:31:00 
ANE8393 11:16 11:48 B 0:32:00 
ANE8777 11:25 12:00 B 0:35:00 
ANE8777 11:02 12:12 B 1:10:00 
ANE8853 11:35 12:52 B 1:17:00 
ANE8795 12:10 13:20 B 1:10:00 
AFR3372 12:39 13:18 B 0:39:00 
ANE8563 10:13 10:43 B 0:30:00 
ANE8559 12:15 13:18 B 1:03:00 
ANE8427 12:34 13:15 B 0:41:00 
AFR3372 12:41 13:22 B 0:41:00 
ANE8403 7:14 8:07 B 0:53:00 
ANE8835 7:21 7:51 B 0:30:00 
ANE8661 7:35 8:10 B 0:35:00 
ANE8391 7:38 8:31 B 0:53:00 
AFR3370 7:53 8:35 B 0:42:00 
ANE8675 7:44 8:40 B 0:56:00 
ANE8851 7:36 8:37 B 1:01:00 
VLG2116/IBE5150 7:18 7:55 C 0:37 
JKK6691/AUA8870 7:10 7:46 C 0:36 
AEA2001/AMX9551 7:15 7:58 C 0:43 
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DLH1790 7:23 8:19 C 0:56 
SWR1940 7:29 8:01 C 0:32 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:52 8:23 C 0:31 
SWR1952 8:19 8:51 C 0:32 
VLG1133 8:20 8:47 C 0:27 
VLG3713/IBE3899 8:06 8:48 C 0:42 
VLG2116/IBE5150 7:18 7:50 C 0:32 
SWR1940 7:41 8:24 C 0:43 
DLH1790 7:34 8:31 C 0:57 
JKK446 7:44 8:28 C 0:44 
JKK450 8:07 9:42 C 1:35 
VLG1421/IBE5607 8:37 9:17 C 0:40 
JKK38 8:59 9:53 C 0:54 
JKK54 9:36 10:35 C 0:59 
VLG2202/IBE5640 9:27 10:22 C 0:55 
VLG2133/IBE5635 9:47 11:09 C 1:22 
VLG6401/IBE5731 10:52 11:23 C 0:31 
SWR1940 7:19 8:00 C 0:41 
KLM1665/DAL9601/KQA1665 7:56 8:56 C 1:00 
SWR1952 8:05 8:44 C 0:39 
DLH4450 8:17 9:10 C 0:53 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:23 9:21 C 0:58 
TAP748/JKK9532 9:34 10:15 C 0:41 
JKK54 9:22 10:22 C 1:00 
AEE680/TAP8799 9:49 10:32 C 0:43 
DLH4474 10:28 11:17 C 0:49 
JKK5705/AUA8898 10:42 11:30 C 0:48 
EZY2763 8:29 9:01 C 0:32 
EZS1075 8:57 9:30 C 0:33 
EZY4525 8:54 9:52 C 0:58 
EZY5131 9:23 9:58 C 0:35 
BER7578 9:26 11:33 C 2:07 
EZY7205 10:21 10:56 C 0:35 
CIM5707 10:23 11:19 C 0:56 
EZY2485 10:20 10:59 C 0:39 
GWI2528 10:36 11:19 C 0:43 
VLG1121 7:14 7:54 C 0:40 
VLG2298/IBE5152 7:23 8:00 C 0:37 
VLG2116/IBE5150 7:40 8:05 C 0:25 
KLM1665/NWA7706 7:55 7:55 C 0:00 
VLG3713/IBE5689 8:07 8:50 C 0:43 
VLG3927/IBE5701 8:08 8:55 C 0:47 
AFR1148/DAL9348/AEA3470 8:15 9:15 C 1:00 
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VLG1133 8:16 8:45 C 0:29 
AZA7894/SMX5050 9:11 9:11 C 0:00 
VLG1301/IBE5603 9:29 9:29 C 0:00 
AZA74 9:59 9:59 C 0:00 
AFR1348/AEA3486/AMX8348/DAL9358/MAU9
320 
10:16 12:04 C 1:48 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/AZA2403/KLM3
324 
10:18 11:19 C 1:01 
VLG1121 7:15 7:43 C 0:28 
SWR1940 7:18 7:56 C 0:38 
TAP748/JKK9532 9:07 9:55 C 0:48 
AZA7892/SMX5050 9:10 10:21 C 1:11 
VLG6331/IBE5725 9:17 11:40 C 2:23 
VLG3927/IBE5701 8:01 8:40 C 0:39 
KLM1665/NWA7705 8:09 9:11 C 1:02 
SWR1952 7:57 8:51 C 0:54 
VLG1133 7:55 8:29 C 0:34 
VLG2298/IBE5152 7:24 8:02 C 0:38 
VLG2116/IBE5150 7:24 7:58 C 0:34 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:26 9:16 C 0:50 
VLG3507/IBE5685 8:27 9:04 C 0:37 
DLH4452/COA5396 10:32 11:24 C 0:52 
TAP746/JKK9430/AUA8144 10:56 11:41 C 0:45 
JKK450 8:06 10:28 C 2:22 
VLG3713/IBE5689 8:12 8:53 C 0:41 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:20 9:27 C 1:07 
SWR1952 8:24 9:00 C 0:36 
DLH4450 8:27 9:33 C 1:06 
TAP748/JKK9532 9:13 9:59 C 0:46 
VLG8012/IBE5753 8:45 9:28 C 0:43 
AEA6018/AFL1545/AFR4861/AZA2405 8:46 10:27 C 1:41 
BEL3695/DLH5404/JKK9250 7:34 8:12 C 0:38 
KLM1665/NWA7705 8:02 8:57 C 0:55 
AEA2001/AMX9551 7:15 8:01 C 0:46 
SWR1940 7:19 8:02 C 0:43 
JKK6683 9:42 10:50 C 1:08 
VLG1056 9:46 10:34 C 0:48 
JKK38 9:20 9:42 C 0:22 
VLG1301/IBE5603 9:26 10:45 C 1:19 
AZA74 10:32 10:32 C 0:00 
VLG2133/IBE5635 10:47 10:47 C 0:00 
DLH4474 10:15 11:06 C 0:51 
VLG1133 8:42 8:42 C 0:00 
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VLG3927/IBE5703 8:41 8:41 C 0:00 
DLH1790 7:20 8:10 C 0:50 
VLG2133/IBE5635 9:49 10:24 C 0:35 
VLG2202/IBE5640 9:47 10:32 C 0:45 
TAP748/JKK9532 8:47 9:52 C 1:05 
VLG1421/IBE5607 8:54 9:32 C 0:38 
DLH4450 8:26 9:09 C 0:43 
VLG8012/IBE5753 8:39 9:25 C 0:46 
SWR1952 8:21 9:08 C 0:47 
AEE680/TAP8799 9:46 10:27 C 0:41 
VLG3507/IBE5685 8:22 10:12 C 1:50 
KLM1665/NWA7706 7:50 9:05 C 1:15 
VLG3713/IBE5703 8:02 8:45 C 0:43 
VLG3927/IBE5701 8:09 8:52 C 0:43 
JKK5703 8:13 8:51 C 0:38 
VLG2298/IBE5152 7:13 7:54 C 0:41 
VLG2116/IBE5150 7:14 7:56 C 0:42 
SWR1940 7:22 8:00 C 0:38 
EZY1075 8:54 9:33 C 0:39 
BER7578 9:27 11:33 C 2:06 
EZS1401 10:33 10:33 C 0:00 
EZY4415 10:37 10:37 C 0:00 
NAX3921 9:59 11:07 C 1:08 
EZS4525 10:31 11:20 C 0:49 
EZY6671 11:46 12:36 C 0:50 
EZY6025 12:12 12:57 C 0:45 
JKK440 8:10 9:22 C 1:12 
VLG3927/IBE5701 8:11 8:47 C 0:36 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:19 9:39 C 1:20 
VLG3507/IBE5685 8:25 9:01 C 0:36 
JKK6711/AEA3933 8:39 9:23 C 0:44 
VLG1422/IBE5607 8:39 9:58 C 1:19 
EZY1075 8:56 9:35 C 0:39 
EZY7203 9:23 10:07 C 0:44 
TDK2647 9:24 10:15 C 0:51 
EZY3917 9:29 10:07 C 0:38 
BER7578 9:44 11:29 C 1:45 
EZS4525 10:19 10:56 C 0:37 
EZS1401 10:31 11:03 C 0:32 
GWI2528 10:40 11:19 C 0:39 
KLM1665/DAL9601/KQA1665 8:05 9:05 C 1:00 
BEL3713/DLH5404/JKK9250 8:12 10:30 C 2:18 
VLG3713/IBE5689 8:11 8:44 C 0:33 
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SWR1952 8:18 8:59 C 0:41 
AFR1148/AEA3470/DAL9348 8:19 9:33 C 1:14 
VLG8012/IBE5753 8:40 10:16 C 1:36 
DLH4450 8:54 9:41 C 0:47 
ezy3917 8:40 9:15 C 0:35 
ezy5131 9:01 9:42 C 0:41 
nax3921 9:06 9:57 C 0:51 
ber7578 9:32 11:28 C 1:56 
ezy1075 9:44 10:38 C 0:54 
ezy1401 10:32 10:59 C 0:27 
ezy2485 11:32 12:32 C 1:00 
ezy6671 11:39 12:46 C 1:07 
EZY1075 8:58 9:47 C 0:49 
EZY5131 9:15 10:04 C 0:49 
BER7578 9:17 11:25 C 2:08 
EZY3917 9:22 10:06 C 0:44 
WZZ231 9:48 10:18 C 0:30 
EZS1401 9:58 10:35 C 0:37 
EZS4525 10:26 10:56 C 0:30 
GWI2528 11:38 12:12 C 0:34 
EIN562 8:46 9:49 C 1:03 
EZY5131 9:02 9:45 C 0:43 
NAX3921 9:07 10:03 C 0:56 
TDK2647 9:13 10:10 C 0:57 
BER7578 9:27 11:31 C 2:04 
EZY3917 9:47 10:22 C 0:35 
NAX1740 10:06 11:12 C 1:06 
CIM5705 10:42 11:22 C 0:40 
EZY1075 11:00 11:34 C 0:34 
GWI2528 11:36 12:13 C 0:37 
EZY2763 7:15 8:04 C 0:49 
EZY3915 7:19 8:01 C 0:42 
EZY4413 7:24 7:59 C 0:35 
WZZ231 7:48 8:28 C 0:40 
EZY1075 8:58 9:36 C 0:38 
EZY5131 8:48 9:26 C 0:38 
BER7578 9:38 11:36 C 1:58 
EZS1401 10:36 11:25 C 0:49 
EZS4525 10:17 10:47 C 0:30 
EZY2763 8:23 9:46 C 1:23 
CIM5707 9:00 10:02 C 1:02 
EZS1075 8:57 9:35 C 0:38 
EZY4525 9:09 9:47 C 0:38 
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EZY5131 9:36 10:12 C 0:36 
BER7578 9:31 11:27 C 1:56 
GWI2528 10:54 11:34 C 0:40 
AUA397/JKK9200 12:27 13:19 C 0:52 
BEL3703/AAL7809/JKK9254/JAI6003/DLH5410
/MA5303 
12:37 13:13 C 0:36 
CSA688/IBE7887 12:59 13:36 C 0:37 
AEA2003/AFL1543 9:35 10:37 C 1:02 
JKK54 9:51 11:21 C 1:30 
JKK6465 10:05 10:48 C 0:43 
DLH4474 10:31 11:25 C 0:54 
BEL3697/AAL7807/DLH5406/JAI6095/JKK9252 10:29 11:08 C 0:39 
DLH4452/COA5396 10:54 11:42 C 0:48 
JKK5781 11:23 12:08 C 0:45 
VLG2202/IBE5640 11:35 12:20 C 0:45 
BTI681 12:17 13:13 C 0:56 
AUA397/JKK9200 12:21 13:15 C 0:54 
DLH4476 12:26 13:10 C 0:44 
AEA2001/AMX9551 9:19 11:39 C 2:20 
JKK54 9:41 10:27 C 0:46 
AZA74 10:06 10:49 C 0:43 
DLH4474 10:21 11:10 C 0:49 
SAS4685 11:20 12:12 C 0:52 
TAP746/JKK9430/AUA8144 11:27 12:19 C 0:52 
AUA397/JKK9200 12:14 13:21 C 1:07 
BTI681 12:17 13:29 C 1:12 
BEL3703/BMA5303/DLH5410/JAI6003/JKK925
4/AAL7809 
12:50 13:37 C 0:47 
AEA6054/AFR1484/AFR4850/AEA2401/JKK752
7/KLM3334 
12:16 13:09 C 0:53 
VLG6337/IBE5841 12:47 13:35 C 0:48 
VLG5648/IBE5648 11:52 12:29 C 0:37 
CSA688/IBE7887/KAL7669 12:09 12:49 C 0:40 
AEA2003/AFL1543 9:49 10:44 C 0:55 
AZA74 9:53 10:40 C 0:47 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/AZA2403/KLM3
324 
10:07 11:13 C 1:06 
AEA6156/AFL1547/AFR4853/AZA2409/KLM33
52 
10:13 11:09 C 0:56 
AFR1348/ARA3486/AMX8348/DAL9358/MAU
9320 
10:45 11:48 C 1:03 
VLG6401/IBE5731 10:51 11:31 C 0:40 
VLG1574/IBE5617 9:23 10:40 C 1:17 
VLG2133/IBE5636 9:40 10:19 C 0:39 
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VLG2202/IBE5640 9:35 10:06 C 0:31 
VLG1301/IBE5603 9:52 11:23 C 1:31 
VLG6099/IBE5156 10:06 11:19 C 1:13 
AZA74 10:27 11:09 C 0:42 
VLG6401/IBE5731 10:51 11:26 C 0:35 
TAP746/JKK9430/AUA8144 10:40 11:32 C 0:52 
AEA6018/AFL1545/AFR4861/AZA2405/JKK388
2/KLM3340/ROT9424 
9:02 10:25 C 1:23 
AZA7894/SMX5050 9:15 11:39 C 2:24 
AEE680/TAP8799 9:54 10:48 C 0:54 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/AZA2403 10:12 11:11 C 0:59 
VLG3507/IBE5685 8:25 9:00 C 0:35 
DLH4450 8:37 10:05 C 1:28 
SWR1952 8:03 9:29 C 1:26 
AZA74 10:17 11:36 C 1:19 
KLM1665/NWA7706 8:22 9:44 C 1:22 
VLG3713/IBE5689 8:03 8:49 C 0:46 
VLG2298/IBE5152 7:25 8:01 C 0:36 
JKK6501 7:48 8:29 C 0:41 
VLG3927/IBE5701 8:00 8:37 C 0:37 
VLG3713/IBE5689 8:08 8:45 C 0:37 
VLG2298/IBE5152 7:19 7:53 C 0:34 
SWR1940 7:29 8:05 C 0:36 
SWR1952 8:33 10:02 C 1:29 
VLG1421/IBE5607 8:38 9:19 C 0:41 
VLG3507/IBE5685 8:20 8:58 C 0:38 
KLM1665 8:26 9:30 C 1:04 
AEA6018/AFL1545/AFR4861/AZA2405/JKK388
2/KLM3340/ROT9424 
8:48 10:25 C 1:37 
VLG1301/IBE5653 9:25 10:11 C 0:46 
EZY3917 8:52 9:34 C 0:42 
EZY1075 8:54 9:37 C 0:43 
EZS1401 9:53 10:32 C 0:39 
EZY4415 9:56 10:34 C 0:38 
AEA6156/AFL1647/AFR4853/AZA2409/KLM33
52 
9:49 10:45 C 0:56 
AZA74 9:57 10:37 C 0:40 
VLG1301/IBE5603 9:18 10:10 C 0:52 
VLG2202/IBE5640 9:20 10:30 C 1:10 
TAP748 9:08 9:56 C 0:48 
VLG1574/IBE5617 9:13 10:15 C 1:02 
AFR1148/DAL9348/AEA3470 8:36 9:22 C 0:46 
KLM1665/NWA7706 8:38 9:21 C 0:43 
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VLG3507/IBE5685 8:22 9:00 C 0:38 
VLG8012/IBE5733 8:49 9:33 C 0:44 
SWR1952 8:13 9:04 C 0:51 
JKK450 8:15 8:41 C 0:26 
AEA9034/AFR4877/AMX9581/AZA2403/KLM3
324 
10:01 11:08 C 1:07 
AEA6054/AFL1484/AFR4850/AZA2401/JKK752
7/KLM3334 
10:24 11:19 C 0:55 
VLG1301/IBE5603 9:20 10:01 C 0:41 
VLG2133/IBE5635 9:41 10:42 C 1:01 
THY1853 11:48 12:50 C 1:02 
DLH4468/COA5366 11:30 12:18 C 0:48 
EIN562 9:10 9:53 C 0:43 
BER7578 9:20 11:34 C 2:14 
WZZ231 7:34 8:19 C 0:45 
EZY5131 7:51 9:27 C 1:36 
GWI2528 10:42 11:31 C 0:49 
GWI526 11:00 11:46 C 0:46 
BER7578 9:18 11:27 C 2:09 
CIM5707 10:35 11:13 C 0:38 
EZY7205 10:23 11:02 C 0:39 
EZY2763 8:37 9:01 C 0:24 
EIN562 8:53 9:43 C 0:50 
EZY4525 10:17 10:43 C 0:26 
EZY5131 9:28 10:11 C 0:43 
VLG2011/IBE5627 11:53 13:00 C 1:07 
CSA688 11:59 12:46 C 0:47 
VLG1671/IBE5621 12:20 13:49 C 1:29 
NAX3656 12:20 13:18 C 0:58 
TRA5131 9:28 10:12 C 0:44 
BER7578 9:20 11:20 C 2:00 
AEA6156/AFR4853/AZA2409/KLM3352/AFL15
47 
10:45 11:20 C 0:35 
TAP746 11:15 11:46 C 0:31 
VLG3923/IBE5699 11:14 12:09 C 0:55 
JKK6715/AUA8846 11:30 13:49 C 2:19 
CSA688/IBE7887/KAL7669 12:04 13:41 C 1:37 
AZA7098/VLE7098 12:44 13:34 C 0:50 
IWD1191 13:07 14:10 C 1:03 
SWR1954 13:21 14:03 C 0:42 
VLG1671/IBE5621 12:23 13:29 C 1:06 
VLG3927 8:20 8:50 C 0:30 
VLG8012 8:58 10:10 C 1:12 
AEA2001 7:21 8:10 C 0:49 
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AUA397/JKK9200 12:01 13:06 C 1:05 
BEL3703/BMA5303/DLH5410/JAL6003/JKK925
4 
12:15 12:59 C 0:44 
DLH4452/COA5396 11:51 12:41 C 0:50 
BTI681 11:52 12:45 C 0:53 
VLG1991 9:15 10:25 C 1:10 
AZA74 9:54 10:43 C 0:49 
VLG6401 11:02 11:35 C 0:33 
RAM692 11:00 11:55 C 0:55 
SWR1934 11:27 11:56 C 0:29 
CSA688/IBE7887/KAL7669 11:38 12:37 C 0:59 
JKK6623 11:39 12:18 C 0:39 
DLH4452/COA5396 10:34 11:22 C 0:48 
DLH4474 10:45 11:22 C 0:37 
JKK452/AUA8852 11:04 12:05 C 1:01 
TAP746/AUA8144/JKK9430 11:05 11:46 C 0:41 
THY1853 11:41 12:44 C 1:03 
AUA397 11:45 13:09 C 1:24 
VLG8461/IBE5776 10:54 12:03 C 1:09 
VLG2011/IBE5627 10:59 12:56 C 1:57 
BEL3703/AAL7809/BMA5303/DLH5410/ATD72
73/JAI6003/JKK9554 
12:06 12:57 C 0:51 
AZA7098/VLE7098 12:34 13:41 C 1:07 
SWR1954 12:50 13:33 C 0:43 
DLH4476 12:12 12:59 C 0:47 
BEL3703/AAL7809/BMA5303/DLH5410/ATD72
73/JAI6003/JKK9554 
12:04 13:00 C 0:56 
CSA688/IBE7887/KAL7669 12:10 12:49 C 0:39 
VLG8461/IBE5776 10:45 11:33 C 0:48 
TAP746/JKK9430/AUA8144 11:00 11:44 C 0:44 
DLH4452/COA5396 10:31 11:22 C 0:51 
JKK5705/AUA8898 10:43 12:02 C 1:19 
AUA397/JKK9200 12:19 13:12 C 0:53 
AZA7098/VLE7098 12:48 13:39 C 0:51 
DLH4474 11:01 11:39 C 0:38 
JKK6623 11:24 13:14 C 1:50 
VLG1671/IBE5621 12:20 13:22 C 1:02 
THY1853 12:19 13:29 C 1:10 
VLG8989/IBE5792 10:19 11:28 C 1:09 
DLH4452/COA5396 10:33 11:25 C 0:52 
DLH4474 10:36 11:17 C 0:41 
TAP746 10:44 11:37 C 0:53 
DAL114/AFR3607 7:40 9:23 D 1:43 
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DAL114/AFR3607 8:01 9:36 D 1:35 
DAL114 7:33 10:40 D 3:07 
AAL152 8:05 10:43 D 2:38 
AAL152 8:25 11:01 D 2:36 
DAL94 7:29 10:08 D 2:39 
DAL114 9:34 11:41 D 2:07 
AAL152 8:30 11:45 D 3:15 
AAL152 8:27 11:01 D 2:34 
DAL94 7:25 11:20 D 3:55 
DAL94 7:07 10:05 D 2:58 
AAL152 8:21 11:07 D 2:46 
DAL114 8:57 11:33 D 2:36 
DAL94 7:07 10:05 D 2:58 
AAL152 8:21 11:07 D 2:46 
DAL114 8:57 11:33 D 2:36 
DAL94 7:10 10:00 D 2:50 
AAL152 8:26 11:01 D 2:35 
DAL114 8:45 11:19 D 2:34 
AAL152 9:02 11:41 D 2:39 
DAL94 7:53 10:00 D 2:07 
AAL152 9:44 11:44 D 2:00 
DAL114 8:46 11:24 D 2:38 
DAL94 10:57 12:47 D 1:50 
AAL152 8:24 11:36 D 3:12 
DAL114 8:59 11:25 D 2:26 
DAL94 6:56 10:00 D 3:04 
AAL152 8:22 10:59 D 2:37 
DAL114 8:30 11:21 D 2:51 
SIA378 9:27 10:33 E 1:06 
SIA378 8:43 10:25 E 1:42 
SIA378 8:43 10:22 E 1:39 
SIA378 9:01 10:25 E 1:24 
SIA378 9:01 10:25 E 1:24 
SIA378 9:04 10:32 E 1:28 
SIA378 8:52 10:35 E 1:43 
SIA378 9:42 11:11 E 1:29 
SIA378 9:22 10:35 E 1:13 
SIA378 9:11 10:25 E 1:14 
ARG1160 8:07 11:17 E 3:10 
ARG1160 9:12 11:29 E 2:17 
ARG1160 8:22 11:06 E 2:44 
ARG1160 8:33 11:45 E 3:12 
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 3.4. Datos de entrega de equipajes 
 
NºVUELO CATEGORÍA 
AERONAVE 
ATA DESCARGA 
PRIMERA MALETA 
DESCRAGA ÚLTIMA 
MALETA 
BEL3695 B 06:19 6:44:00 6:52:00 
AFR3202 B 08:15 8:26:00 8:27:00 
AFR3370 B 06:36 6:51:00 6:51:00 
AFR5906 B 08:08 8:32:00 8:36:00 
DLH4494 B 06:44 6:55:00 6:57:00 
SWR1934 B 09:28 9:46:00 9:49:00 
TAP730 B 07:43 7:54:00 7:55:00 
AFR3202 B 08:05 8:20:00 8:21:00 
AFR3370 B 06:32 6:43:00 6:44:00 
AFR5906 B 07:58 8:15:00 8:17:00 
DLH4494 B 06:44 6:57:00 7:01:00 
TAP730 B 07:40 8:06:00 8:08:00 
AFR3202 B 08:06 8:37:00 8:38:00 
AFR3370 B 06:52 7:07:00 7:08:00 
AFR5906 B 08:05 8:37:00 8:39:00 
DLH4494 B 06:49 7:05:00 7:07:00 
TAP730 B 07:44 7:56:00 7:57:00 
AFR3370 B 06:45 6:55:00 6:57:00 
AFR3370 B 06:47 6:57:00 7:00:00 
SWR1934 B 06:26 6:40:00 6:42:00 
AFR3370 B 06:26 6:36:00 6:38:00 
AEA2001 C 06:05 6:19:00 6:23:00 
AEA6018 C 07:55 8:07:00 8:21:00 
AFR1148 C 07:25 7:42:00 7:48:00 
AFR5906 C 07:50 8:01:00 8:03:00 
COA120 C 06:42 6:52:00 7:11:00 
DLH1790 C 07:02 7:15:00 7:26:00 
JKK38 C 07:51 8:22:00 8:30:00 
JKK450 C 07:14 7:47:00 7:51:00 
JKK5701 C 05:47 6:07:00 6:12:00 
JKK5703 C 07:08 7:28:00 7:32:00 
JKK6501 C 06:00 6:29:00 6:38:00 
JKK6513 C 07:58 8:16:00 8:27:00 
JKK6691 C 06:18 6:33:00 6:39:00 
KLM1665 C 06:55 7:19:00 7:25:00 
SWR1940 C 06:27 6:45:00 6:53:00 
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SWR1952 C 07:07 7:29:00 7:41:00 
TAP748 C 08:01 8:30:00 8:35:00 
VLG1140 C 07:04 7:15:00 7:23:00 
VLG1301 C 08:05 8:24:00 8:32:00 
VLG1431 C 05:55 6:09:00 6:14:00 
VLG2110 C 06:16 6:28:00 6:32:00 
VLG2223 C 06:15 6:22:00 6:24:00 
VLG2499 C 08:07 8:28:00 8:37:00 
VLG3507 C 07:53 8:07:00 8:11:00 
VLG3713 C 07:22 7:35:00 7:38:00 
VLG3927 C 06:59 7:13:00 7:25:00 
VLG8012 C 07:41 7:59:00 8:02:00 
AEA2003 C 08:27 8:37:00 8:48:00 
AEA456 C 08:04 8:24:00 8:39:00 
AEA9034 C 09:10 9:24:00 9:36:00 
AEE680 C 08:54 9:23:00 9:31:00 
AFR1148 C 07:19 7:41:00 7:47:00 
BAW478 C 08:07 8:28:00 8:40:00 
BAW484 C 10:20 10:39:00 10:42:00 
BEL3695 C 06:30 6:46:00 6:54:00 
DLH4450 C 07:55 8:22:00 8:32:00 
DLH4452 C 09:50 10:10:00 10:36:00 
DLH4466 C 06:54 7:07:00 7:10:00 
DLH4474 C 09:10 9:27:00 9:34:00 
ELY393 C 07:53 8:06:00 8:15:00 
IBE2716 C 09:55 10:14:00 10:27:00 
IBE6122 C 08:54 9:13:00 9:15:00 
JKK138 C 07:26 7:43:00 7:46:00 
JKK32 C 09:23 9:38:00 9:41:00 
JKK412 C 08:16 8:45:00 8:53:00 
JKK422 C 06:14 6:31:00 6:36:00 
JKK5711 C 10:02 10:23:00 10:28:00 
JKK5713 C 08:19 8:34:00 8:39:00 
JKK5749 C 06:30 6:34:00 6:35:00 
JKK5777 C 07:25 7:43:00 7:46:00 
JKK6425 C 09:07 9:32:00 9:34:00 
JKK6463 C 08:46 9:04:00 9:06:00 
JKK6511 C 07:56 8:09:00 8:11:00 
JKK6605 C 09:00 9:20:00 9:23:00 
JKK6673 C 06:50 7:22:00 7:25:00 
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JKK6703 C 07:36 7:51:00 7:52:00 
KLM1665 C 07:03 7:16:00 7:30:00 
SMX5050 C 08:00 8:09:00 8:12:00 
SWR1940 C 06:26 6:36:00 6:42:00 
SWR1952 C 07:19 7:34:00 7:39:00 
TAK9755 C 05:35 6:01:00 6:08:00 
TAP746 C 09:50 10:14:00 10:25:00 
TAP748 C 08:02 8:12:00 8:15:00 
VLG1169 C 08:48 9:00:00 9:16:00 
VLG1183 C 08:35 8:51:00 8:54:00 
VLG1920 C 09:45 10:00:00 10:06:00 
VLG5155 C 09:45 10:04:00 10:07:00 
VLG5173 C 09:40 9:55:00 10:03:00 
VLG5211 C 10:15 10:36:00 10:42:00 
VLG7172 C 08:25 8:43:00 8:49:00 
VLG8012 C 10:14 10:32:00 10:37:00 
VLG8199 C 09:35 9:45:00 10:00:00 
VLG9321 C 08:30 8:42:00 8:46:00 
AEA2003 C 08:34 9:05:00 9:11:00 
AEA6156 C 09:10 9:24:00 9:32:00 
AEA9034 C 09:37 10:03:00 10:20:00 
AFR1148 C 07:28 7:52:00 8:02:00 
BEL3695 C 06:30 6:48:00 6:54:00 
DLH1790 C 06:14 6:26:00 6:26:00 
DLH4450 C 07:55 8:18:00 8:36:00 
DLH4466 C 07:00 7:20:00 7:25:00 
ELY393 C 07:42 8:03:00 8:21:00 
IBE2716 C 09:52 10:11:00 10:14:00 
IBE6122 C 08:56 9:21:00 9:28:00 
JKK412 C 08:35 8:58:00 9:04:00 
JKK422 C 06:10 6:23:00 6:24:00 
JKK5713 C 08:02 8:23:00 8:28:00 
JKK5749 C 06:39 6:51:00 6:54:00 
JKK5777 C 07:40 7:55:00 8:00:00 
JKK6511 C 08:05 8:16:00 8:21:00 
JKK6605 C 08:47 8:58:00 9:04:00 
JKK6673 C 06:50 7:08:00 7:09:00 
JKK6703 C 07:34 7:50:00 7:53:00 
JKK880 C 07:38 7:48:00 7:52:00 
KLM1665 C 07:08 7:21:00 7:46:00 
122  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
SWR1940 C 06:33 6:48:00 6:52:00 
SWR1952 C 07:02 7:26:00 7:37:00 
TAK9755 C 05:55 6:24:00 6:28:00 
TAP748 C 07:59 8:10:00 8:16:00 
VLG1169 C 08:54 9:12:00 9:19:00 
VLG1183 C 08:24 8:41:00 8:46:00 
VLG1920 C 09:20 9:35:00 9:39:00 
VLG2736 C 08:07 8:26:00 8:31:00 
VLG5055 C 08:09 8:25:00 8:32:00 
VLG5155 C 09:15 9:29:00 9:32:00 
VLG5173 C 10:09 10:25:00 10:29:00 
VLG7172 C 08:29 9:05:00 9:16:00 
VLG8012 C 10:11 10:29:00 10:36:00 
VLG8199 C 09:35 9:48:00 9:53:00 
VLG9321 C 08:26 8:46:00 8:55:00 
AEA2001 C 06:01 6:19:00 6:27:00 
AEA2003 C 08:36 9:01:00 9:06:00 
AEA428 C 08:25 8:56:00 9:15:00 
AEA6156 C 09:06 9:22:00 9:35:00 
AEA9034 C 09:21 9:41:00 9:52:00 
AFR1148 C 07:22 7:42:00 7:57:00 
BEL3695 C 06:30 6:44:00 6:51:00 
DLH1790 C 06:48 6:59:00 7:00:00 
DLH4450 C 07:51 8:12:00 8:18:00 
DLH4466 C 06:44 7:09:00 7:14:00 
JKK406 C 07:20 7:36:00 7:45:00 
JKK412 C 08:03 8:19:00 8:22:00 
JKK430 C 06:39 6:48:00 6:49:00 
JKK5713 C 07:38 7:56:00 8:01:00 
JKK6673 C 06:53 7:08:00 7:09:00 
JKK6703 C 07:48 7:58:00 7:59:00 
KLM1665 C 06:56 7:11:00 7:17:00 
SMX5050 C 08:10 8:21:00 8:22:00 
SWR1940 C 06:21 6:41:00 6:46:00 
SWR1952 C 07:13 7:27:00 7:38:00 
TAP748 C 07:54 8:09:00 8:14:00 
VLG1011 C 06:47 7:05:00 7:07:00 
VLG1078 C 06:12 6:34:00 6:37:00 
VLG1169 C 07:50 8:08:00 8:12:00 
VLG1574 C 07:45 8:07:00 8:13:00 
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VLG2340 C 06:30 6:50:00 6:54:00 
VLG4797 C 07:35 7:50:00 7:56:00 
VLG5055 C 07:45 8:07:00 8:09:00 
VLG8710 C 07:30 7:48:00 7:52:00 
VLG9302 C 07:25 7:47:00 7:50:00 
VLG9936 C 07:30 7:52:00 7:54:00 
AEA2001 C 06:14 6:38:00 6:42:00 
AEA6006 C 05:49 6:12:00 6:14:00 
AFR1148 C 07:24 7:48:00 7:56:00 
AZA8402 C 07:49 8:06:00 8:11:00 
BEL3695 C 06:24 6:47:00 7:01:00 
DLH1790 C 06:51 7:10:00 7:14:00 
IBE2630 C 07:21 7:33:00 7:56:00 
IBE2632 C 07:36 7:56:00 8:05:00 
JKK193 C 07:59 8:16:00 8:17:00 
JKK5701 C 05:36 6:03:00 6:05:00 
JKK5703 C 07:14 7:26:00 7:28:00 
JKK6501 C 05:47 6:07:00 6:09:00 
JKK6691 C 06:17 6:30:00 6:32:00 
KLM1665 C 07:02 7:13:00 7:24:00 
SWR1940 C 06:28 6:45:00 6:51:00 
SWR1952 C 07:05 7:16:00 7:54:00 
VLG1002 C 08:01 8:14:00 8:16:00 
VLG1140 C 06:50 6:59:00 7:01:00 
VLG2110 C 06:15 6:34:00 6:37:00 
VLG2223 C 06:13 6:27:00 6:29:00 
VLG2499 C 07:58 8:11:00 8:13:00 
VLG3507 C 07:44 8:02:00 8:05:00 
VLG3713 C 07:05 7:16:00 7:18:00 
VLG3927 C 06:55 7:04:00 7:06:00 
AEA6018 C 07:45 8:00:00 8:01:00 
AFR1148 C 07:21 7:40:00 7:46:00 
DLH1790 C 06:51 7:06:00 7:06:00 
DLH4450 C 07:40 7:57:00 8:02:00 
JKK193 C 07:50 8:11:00 8:11:00 
JKK38 C 07:58 8:09:00 8:12:00 
JKK426 C 08:39 8:51:00 8:53:00 
JKK450 C 07:25 7:36:00 7:38:00 
JKK54 C 08:23 8:39:00 8:44:00 
JKK5703 C 07:34 7:49:00 7:50:00 
124  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
JKK6513 C 07:49 8:13:00 8:14:00 
JKK6725 C 07:37 7:48:00 7:49:00 
KLM1665 C 06:52 7:17:00 7:28:00 
SMX5050 C 07:53 8:07:00 8:09:00 
SWR1952 C 06:55 7:24:00 7:29:00 
TAP748 C 08:16 8:30:00 8:35:00 
VLG1002 C 08:00 8:15:00 8:16:00 
VLG1301 C 08:05 8:13:00 8:17:00 
VLG1574 C 08:13 8:35:00 8:37:00 
VLG1671 C 08:19 8:41:00 8:44:00 
VLG3507 C 07:41 7:56:00 7:58:00 
VLG3713 C 07:00 7:11:00 7:12:00 
VLG3927 C 06:57 7:13:00 7:14:00 
VLG6331 C 08:23 8:29:00 8:33:00 
VLG8012 C 07:37 7:53:00 7:59:00 
AEA2001 C 06:00 6:14:00 6:23:00 
AEA6006 C 05:45 6:00:00 6:10:00 
AEA6018 C 07:48 8:02:00 8:15:00 
AFR1148 C 07:28 7:43:00 7:52:00 
BEL3695 C 06:44 7:10:00 7:15:00 
DLH1790 C 06:55 7:12:00 7:14:00 
IBE2630 C 07:17 7:35:00 7:40:00 
IBE2632 C 07:45 8:00:00 8:13:00 
IBE2656 C 06:51 7:01:00 7:15:00 
JKK5701 C 05:57 6:28:00 6:30:00 
JKK5703 C 07:15 7:28:00 7:30:00 
JKK6501 C 07:58 8:14:00 8:16:00 
KLM1665 C 07:01 7:14:00 7:26:00 
SWR1940 C 06:27 6:45:00 6:52:00 
SWR1952 C 07:05 7:27:00 7:35:00 
VLG1140 C 06:43 7:02:00 7:04:00 
VLG1301 C 07:57 8:10:00 8:12:00 
VLG1431 C 05:56 6:07:00 6:09:00 
VLG2110 C 06:12 6:31:00 6:33:00 
VLG2223 C 06:20 6:40:00 6:42:00 
VLG3507 C 07:31 7:44:00 7:47:00 
VLG3713 C 07:06 7:19:00 7:25:00 
VLG3927 C 07:10 7:20:00 7:30:00 
AEA2001 C 06:20 6:41:00 6:43:00 
AEA6006 C 05:48 6:02:00 6:15:00 
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AEA6018 C 07:47 8:13:00 8:16:00 
AFR1148 C 07:29 7:48:00 8:05:00 
BEL3695 C 06:25 6:50:00 6:53:00 
DLH4450 C 08:10 8:27:00 8:40:00 
JKK5719 C 07:07 7:34:00 7:39:00 
KLM1665 C 07:12 7:30:00 8:03:00 
SWR1940 C 06:27 6:52:00 6:57:00 
SWR1952 C 07:26 7:59:00 8:08:00 
TAP748 C 08:11 8:40:00 8:51:00 
TAR514 C 06:56 7:16:00 7:29:00 
VLG1140 C 06:44 7:02:00 7:05:00 
VLG2011 C 08:29 8:41:00 8:50:00 
VLG2211 C 08:35 8:50:00 9:00:00 
VLG2223 C 06:23 6:38:00 6:44:00 
VLG3507 C 07:42 7:55:00 8:01:00 
VLG3713 C 06:58 7:14:00 7:18:00 
VLG3941 C 07:03 7:19:00 7:25:00 
AEA2001 C 06:20 6:37:00 6:41:00 
AEA6006 C 05:39 5:50:00 5:52:00 
AFR1148 C 07:20 7:39:00 7:48:00 
BEL3695 C 06:12 6:43:00 6:49:00 
DLH1790 C 06:48 7:06:00 7:13:00 
JKK446 C 06:59 7:23:00 7:24:00 
JKK450 C 07:05 7:25:00 7:30:00 
JKK5701 C 05:36 6:05:00 6:09:00 
JKK5703 C 07:13 7:49:00 7:58:00 
JKK6501 C 05:52 6:11:00 6:16:00 
JKK6691 C 06:25 6:50:00 6:52:00 
JKK6711 C 07:47 8:01:00 8:03:00 
KLM1665 C 07:08 7:25:00 7:40:00 
SWR1940 C 06:17 6:37:00 6:43:00 
SWR1952 C 06:51 7:17:00 7:37:00 
VLG1140 C 06:59 7:10:00 7:12:00 
VLG1431 C 05:55 6:11:00 6:14:00 
VLG2110 C 06:31 6:51:00 6:56:00 
VLG2223 C 06:39 6:55:00 6:59:00 
VLG3507 C 07:32 7:49:00 7:57:00 
VLG3713 C 07:18 7:33:00 7:36:00 
VLG3927 C 07:07 7:19:00 7:24:00 
VLG8012 C 07:23 7:46:00 7:50:00 
AAL152 D 06:25 6:55:00 7:14:00 
AAL152 D 05:47 6:10:00 6:26:00 
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AWE742 D 06:36 6:49:00 7:12:00 
COA120 D 06:24 6:43:00 7:05:00 
DAL114 D 05:55 6:20:00 6:41:00 
AAL152 D 06:19 6:43:00 7:05:00 
AWE742 D 06:25 6:41:00 7:01:00 
COA120 D 06:28 6:42:00 7:01:00 
DAL114 D 06:01 6:25:00 6:56:00 
AWE742 D 06:24 6:44:00 7:00:00 
BAW478 D 08:00 8:20:00 8:24:00 
COA120 D 07:20 7:33:00 7:53:00 
DAL114 D 07:00 7:24:00 7:44:00 
AAL152 D 06:22 6:46:00 7:09:00 
COA120 D 07:17 7:36:00 7:59:00 
DAL114 D 06:30 7:04:00 7:19:00 
AAL152 D 06:30 7:04:00 7:43:00 
BAW478 D 08:05 8:18:00 8:22:00 
COA120 D 07:13 7:28:00 7:43:00 
DAL114 D 07:34 8:06:00 8:13:00 
AAL152 D 06:24 6:46:00 6:57:00 
COA120 D 07:03 7:23:00 7:46:00 
DAL114 D 06:59 7:31:00 7:50:00 
AAL152 D 07:44 8:26:00 8:43:00 
COA120 D 06:52 7:05:00 7:32:00 
DAL114 D 06:46 7:13:00 7:29:00 
DAL94 D 05:53 6:28:00 6:42:00 
AAL152 D 07:02 7:31:00 7:46:00 
AWE742 D 05:54 6:25:00 6:38:00 
COA120 D 06:44 6:58:00 7:22:00 
DAL94 D 05:21 5:55:00 6:09:00 
SIA378 E 07:27 7:53:00 8:05:00 
SIA378 E 07:00 7:19:00 7:26:00 
SIA378 E 06:51 7:21:00 7:35:00 
SIA378 E 07:11 7:41:00 7:52:00 
SIA378 E 06:43 7:09:00 7:19:00 
ARG1160 E 06:07 6:33:00 6:54:00 
SIA378 E 07:22 7:43:00 7:51:00 
SIA378 E 07:42 7:59:00 8:14:00 
SIA378 E 06:52 7:17:00 7:42:00 
 
Tabla 3.4. Datos de entrega de equipajes 
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3. Anexos encuestas 
 
Nombre:  Saúl Banda     
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
 X       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
          X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
   X     
  No Si   
        
        
Nombre:  Gerard Roja     
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
 X       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
          X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  X      
  No Si   
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Nombre:  David López     
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
     X   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  X      
  No Si   
        
        
Nombre:  Josep Muedra 
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
       X 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
   X     
  No Si   
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Nombre:  Aaron Escalez 
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
 X       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
   X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
   X     
  No Si   
        
        
Nombre: 
 
 Raul Jimenez 
        
Rango edad:     
   X     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
     X   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  X     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  X     
  No Si   
 
 
 
 
 
 
130  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
 
Nombre: David Serarols 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Jordi Jaime 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Fernando Díaz 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Toni Castillo 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Marce Porcuna 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Locry Garcia 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Javier Vázquez 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Joan Royo 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Arian Zabaleta 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Nuria Martínez 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Albert Musdans 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Néstor Xavier Gutiérrez 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Víctor 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Belen 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Eugenia Gimenez 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Dídac 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Pepe 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Andrés 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Alex Lumbiarres 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Diego Sarrión 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Vanessa Gómez 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Montse Gallart 
        
Rango edad:     
    x   
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Jordi Marahelche 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Sergio Carmona 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: David Reig 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Miquel Samper 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Jose Luis Sanchez 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Isabel Varela 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Joshua García 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
    
 
    
Nombre: Xavier Paris 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Lorena Nadal 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: David Xaubet 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Albert Hernandez 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Cristian Ortega 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Guillem Carrillo 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Carlos Lopez 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Paula Pueyo 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Esther Pujol 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
  x     
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Alba Sahuquillo 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Ma. Elena Rivero 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
 
 
 
 
 
 
150  Terminal 1 del aeropuerto de Barcelona: Estudio de calidad presente y futuro 
 
 
Nombre: Fabiola Gonzalez 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Fco. Jesús Gómez 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Arnau Devesa 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop?   
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
Nombre: Jordi Guardià     
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
x       
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop?   
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Mº Merce Saiz 
        
Rango edad:     
      x 
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Nagore Maza 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
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Nombre: Lara Longares 
        
Rango edad:     
  x     
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
    x   
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
        
        
Nombre: Miriam Pujol 
        
Rango edad:     
x       
0-20 20-30 30-40 mayor 40 
        
1.¿ Con que frequencia utilizas el check-in on-line? 
      x 
Siempre Normalmente Raramente Nunca 
        
2. ¿Conoces el baggage drop? 
  x     
  No Si   
        
3. ¿Has utilizado alguna vez el sistema baggage 
drop?       
  x     
  No Si   
 
 
 
